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Forord

SIKA har som forberedelse for en kommande langsiktig planering valt att studera
hur ett en effektiv atgardskombination skulle kunna sokas for att na transport-
politikens trafiksakerhetsmal.

Forfattare till denna promemoria ar Roger Pyddoke, SIKA.

Stockholm i februari 2004

Staffan Widlert
Direktor
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1 Projektets syfte

Syftet med detta projekt formulerades i projekthandlingen fran hosten 2001 och
var "att gora en radikal genomlysning av vilka atgarder som kan vara kostnads-
effektiva for att na gallande trafiksakerhetsmal till 2007 och att foresla en metod
for att ta fram sadana kombinationer. Tanken &r att underlaget ska kunna anvandas
for att vaga av vilka atgarder som kan/bor anvéndas for att na gallande (eller
andra) mal for trafiksakerhet”.

Underlaget bor helst ocksa kunna anvéndas for att vélja vilka olika atgarder som
kan vara lampliga att ha med i en inriktningsanalys med siktlangden 2020.

Under hosten 2002 blev det klart att \Vagverket skulle gora en rejal genomarbet-
ning av trafiksakerhetsatgarderna. Denna genomarbetade analys har paverkat
utformningen av Vagverkets nationella plan for vagtransportsystemet 2004—-2015
(NPVS). SIKA har i denna PM darfor utgatt ifran denna vid sina kommentarer av
Végverkets avvagning, samt fran SIKA:s yttrande 6ver NPVS. Under hésten 2002
initierades ocksa ett konsultuppdrag till Géran Nilsson VTI om fordonsatgarders
effekter.

SIKA:s mojlighet att tillfora nagot i detta projekt ligger i spanningsfaltet mellan a
ena sidan Vagverkets tolkning av vilka atgarder som kan vara politiskt och prak-
tiskt mojliga och & andra sidan vad man skulle kunna na genom att fullt ut — bland
de dokumenterade atgarderna — vélja de samhallsekonomiskt mest I6nsamma
atgarderna oavsett om dessa nu &r praktiskt eller politiskt mojliga eller ej.

Att en atgard inte &r tillganglig kan ha flera orsaker:

1. Den ar inte tekniskt fardigutvecklad.

2. Den saknar lagligt stod.

3. Den éar institutionellt svar att implementera (genom att den exempelvis kraver
samverkan mellan myndigheter).

4. Den ar opinionsmassigt svar att motivera. Exempel pa sadana atgarder ar 6kad
dvervakning och ny teknik i fordon.

Poangen med att analysera en storre mangd atgarder &r att analysen ger en
referenspunkt for hur mycket langre det skulle vara mojligt att na och hur mycket
det kostar att inte anvanda dessa atgarder.

Projektets syfte har darfor delvis omtolkats for att integrera VVagverkets analyser
och avvégningar och resultaten i Nilssons rapport. Syftet &r att dra slutsatser och
formulera hypoteser om vilken kombination av atgarder som &r kostnadseffektiv
for att na det transportpolitiska etappmalet. SIKA foreslar en metod for att sétta
samman effektiva atgardskombinationer och kommenterar skillnader mellan de
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atgardskombinationer som foreslas av Véagverket och ett hypotetiskt optimum.
Slutligen vill vi peka pa ofullstandigheter i dagens underlag for att berdkna
atgarders effekter.
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2 Sammanfattning

Den viktigaste iakttagelsen i denna promemoria ar att det verkar vara mojligt att
till mycket laga kostnader reducera antalet dodade och skadade i trafiken genom
att anvanda atgarder som idag — av olika skal — inte fullt ut &r tillgangliga. Analy-
sen fokuserar darfor pa effekter och lonsamhet av dessa idag inte tillgangliga
atgarder.

Hastighetskontrollerare i fordon, alkolas och bilbéalteslas ar samtliga mycket 16n-
samma atgarder for att minska antalet dodade och skadade i trafikolyckor. Om de
skulle monteras som standard i alla fordon skulle de férmodligen kunna monteras
till laga kostnader. Vi har antagit att hastighetskontrolleraren och alkolasen skulle
kosta cirka 2000 kronor per utrustning och balteslaset cirka hundra kronor per ut-
rustning. Nyttan i termer av ett minskat antal dédade och skadade i trafikolyckor
skulle vara mycket stor. En fullstdndigt genomférd standardisering av fordonen
skulle dessutom gora det mojligt att reducera polisens kostnader for 6vervakning.

Det foreligger saledes delvis en utbytbarhet mellan fordonsatgarderna och poli-
sens Gvervakningsatgarder. Utbytbarheten ar dock inte fullstandig. Aven med
utrustningar av detta slag kommer det att behdvas kontroller av att de fungerar och
ger ratt effekt.

Ett annat satt att sdga detta pa ar att Insamhetstalen for dessa atgarder for att 6ka
trafiksakerheten i hog grad beror pa vilka andra atgarder som vidtas. Konsekven-
sen av detta &r att ett beslutsunderlag bér redovisa hur dessa beroenden har beak-
tats nar atgardskombinationen valts.

Om fordonsatgarderna inte genomfors eller om det drGjer innan de genomférs kan
man 6ka polisens dvervakning. Aven den atgarden ar I6nsam (se VTI notat 71,
2001).

Under forutsattning att inga andra nya atgarder med stora effekter pa trafikséker-
het vidtas, berédknas 6kad kameradvervakning av hastigheter ha en nettonuvarde-
kvot pa 1. Det innebér att varje satsad krona i investering och drift ger tillbaka tva
kronor i nytta.

Okad kontroll av nykterhet beraknas ha en nettonuvérdekvot p& mellan 8 och 27.
Varje satsad krona ger tillbaka minst 9 kronor.

Okad kontroll av baltesanvandning kan ockséa lonsamhetsbedémas men uppskatt-

ningen far betraktas som ratt oséker. Pa basis av VTI:s berakningar (notat 71,
2001) har SIKA uppskattat nettonuvardekvoten for kontroller till cirka 10.
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Kunskaperna om effektsambanden som ligger till grund for dessa uppskattningar
ar fortfarande preliminéra och osékra. Dessutom saknas for samtliga dessa kon-
trollatgéarder en uppfattning om hur insatsernas effekter kan variera beroende pa
var och nar kontrollinsatserna sétts in. Bedémningen bor vara att Ionsamheten &r
avtagande med 6kande insatser.

For narvarande bereds olika delar av marginalkostnadsbaserad prisséttning av
vagtrafiken. Det galler t.ex. for den tunga végtrafiken. Om man infor en sadan
prissattning, som véntas fa effekter pa transportvolymer och trafiksékerhet, bor
det beaktas nar man Gvervager vilka ytterligare atgarder som behovs for att na
malet om trafiksakerhet.

SIKA bedémer dock att kunskaperna ar tillrackliga for att motivera atminstone
dubblering av 6vervakningsinsatserna jamfort med vad som foreslas i Vagverkets
planer. En sadan 6kning av insatser bor dock atféljas av en uppfoljning/utvérde-
ring med syfte att forsoka faststalla nya uppskattningar av atgardernas effekter.

Om polisens dvervakning utokas till det dubbla avseende kameror for Gvervak-
ning av hastighet och nykterhetskontroll innebdr det att antalet olyckor kan redu-
ceras. Aven betraffande kontroll av béltesanvandning beddms kontrollen kunna
Okas kraftigt med lonsamt resultat. Detta leder i sin tur att andra mindre kostnads-
effektiva atgarder som t.ex. mittseparereringsatgarder eller t.0.m. nybyggnadsat-
garder inte ger lika stora minskningar av antalet olyckor. Dessa atgarders I6nsam-
het blir darfor mindre om kontrollatgarderna okar.

Det foreligger saledes aven i detta led en utbytbarhet. Optimalt genomférd kon-
troll av lagefterlevnad gor saledes byggatgarder mindre I6nsamma och darmed i
vissa fall t.o.m. delvis dverflodiga. Det ar dock troligare att den tidpunkt da ny-
byggnadsatgarder blir Ionsamma forskjuts nagot pa framtiden genom att det kréavs
att trafiken vaxer nagot ytterligare.

| en inledande fas av den langsiktiga planeringen skulle en analys kunna goras for
att belysa dessa utbytbarheter. En sadan analys maste beakta att effektiva atgarder
reducerar olyckor och darmed skador, och att detta darmed paverkar dvriga atgar-
ders effekter och I6nsamhet. Darfor behévs analyser som beaktar hur atgarder
omsesidigt paverkar varandras effekter och lénsamhet.

Ett i Vagverket valkant exempel ar relationen mellan I6nsamheten fér en motor-
vag da den ersétter en konventionell 13 meters motortrafikled och I6nsamheten for
en motorvag da den ersatter en alternativ treféltsvag. Val av vagtyp vid nyin-
vestering styrs i hog utstrackning av storleken pa de vantade trafikflodena. Nar
trafikflodena inte racker for att motivera en motorvag kan det ibland vara sa att
trafiksakerhetsvinsterna av att bygga motorvég &r sa stora att det motiverar
motorvag om den ersatter en konventionell 13 meters vdg. | dessa fall ar dock 16n-
samheten for motorvégen vasentligt mindre om den jamfors med en treféltsvag.
Den mest I6nsamma atgarden i detta fall ar att bygga mittseparering. Nar den val
ar byggd framstar utbyggnad till motorvag som olénsamt. Daremot blir motorva-
gen l6nsam vid storre fléden.
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Det &r inte sakert att en I6nsam atgardskombination leder till att en tillracklig
maluppfyllelse nas. Darfor kan analyser behéva goras for att belysa hur ytterligare
maluppfyllelse kan nas pa ett kostnadseffektivt satt genom att kalkylvérdena for
olycksrisker dkas for att pa detta satt 6ka den relativa vikten for trafiksakerhetsef-
fekter i en plan. En sadan kalkyl kan ocksa anvéandas for att belysa konsekven-
serna av att kalkylvérdena for olycksrisker &r osékra.
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3 Kort historik

Den senaste analysen av atgarder for att forbattra vagtransporternas trafiksakerhet
som genomforts i den langsiktiga planeringen av investeringar presenterades av
Véagverket i augusti 1999 (Vagverket (1999)). Dar namndes en rad atgarder som
skulle kunna gora fordonen sakrare t.ex. alkolas. Inga berdkningar av vilken
effektivitet dessa atgarder skulle kunna ha presenterades den gangen. Aven kon-
troll- och sanktionsatgarder namndes. Inte heller for dessa atgarder presenterades
nagra effektsamband. Daremot gavs uppskattningen att 6kad 6vervakning, forand-
rade sanktioner och fordndrad organisation av trafikpolisen sammantaget skulle
kunna bidra till en minskning av antalet dodade med 35-55 arligen (sidan 11). En
minskning av hastighetsdvertradelser bedémdes kunna bidra med 20-40 farre
dodade per ar. Det ar idag svart att genomskada pa vilka grunder dessa berék-
ningar vilar.

Den principiellt mest intressanta analysen — ur denna promemorias perspektiv —
som Véagverket gjorde var de omférdelningar av atgarder baserade pa skuggpris-
berékningar och som redovisades i tva promemorior som Stefan Pettersson tog
fram. Metoden innebar att skuggpriset pa dodade och skadade kades. Déarefter
berdknades nya nettonuvérdekvoter schablonméssigt for olika atgardskategorier.
En ny sammansattning av atgarder kunde darefter genereras genom att prioritera
de mest I6nsamma atgarderna.

Ett intressant, men partiellt, underlag togs fram under 2000 av Amundsen och
Elvik (Improving Road Safety in Sweden (T@1 och Végverket 2000)). En av de
centrala iakttagelserna i rapporten ar att en samhallsekonomiskt effektiv strategi
uppges kunna minska antalet dodade i trafiken med mer &n hélften. Inget forsok
gors i rapporten att relatera effektsambanden till Vagverkets senaste effektberak-
ningar. | rapporten gors ingen distinktion mellan vilka atgarder som ar omedelbart
tillgangliga och vilka atgarder som av olika skal blir tillganglig forst pa viss sikt.
Jamfort med dagens atgarder ar de mest patagliga skillnaderna att optimala hastig-
hetsgranser infors (innebarande sankta hastighetsgranser pa framst motortrafikled
och dvriga landsvagar se sidan 91), att 6vervakningen av hastighet 6kas drastiskt
och att fordonen utrustas med en rad sékerhetsframjande utrustningar.

Végverket inledde kort efter att inriktningsplaneringsarbetet avslutats ett ambititst
arbete med att se Over och uppdatera sina effektsamband. Detta arbete utmynnade
i Effektsamband 2000. Aven denna inneh6ll dock ytterst litet om Gvervakningsat-
garder och fordonsatgarder. Dessa kunskapsluckor fylldes dock delvis genom
Vagverkets Kunskapsdokument (2003) som togs fram under atgardsplaneringen.
Aven dar saknas dock effektberdkningar for de av Nilsson (2003) analyserade
fordonsatgarderna.
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SIKA initierade darfor en studie av 6vervakningsatgarder (VTI notat 71 2001) for
att utréna deras kostnadseffektivitet. Syftet med detta uppdrag var att fa fram
effektsamband som skulle kunna anvandas for att berédkna effekter och lI6nsamhet
av forandrade hastighetsgranser och 6kad 6vervakning.

Infor denna rapport har SIKA givit Goran Nilsson vid VTI i uppdrag att samman-
stdlla samband for effekterna av att fordon utrustas sa att de inte kan koras over
hastighetsgréans, nar foraren inte &r nykter eller utan att foraren eller passagerarna
béar bilbélte (Nilsson 2003).

| néasta avsnitt sammanfattas de centrala resultaten av VVTI:s arbeten.
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4 Optimal hastighet samt I6nsamhet for
dvervakning och fordonsatgarder

| detta avsnitt sammanfattar vi nagot om vad vi fatt fram om effekter och I6nsam-
het av kontrollatgarder och av fordonsatgarder.

Optimal hastighet

Optimala hastighetsgranser finns berédknade i VTI 71-2001 och skulle innebéra
sankta hastighetsgranser pa framst motortrafikleder utan mittseparation (se
bilaga).

Okad poliskontroll av befintliga hastighetsgranser

VTI har utgatt ifran en studie av en forsoksverksamhet med en ny 6vervaknings-
modell som tillampats i Dalarna. Overvakningen koncentrerades till de 10 procent
mest trafikerade vagarna dar 44 procent av trafikarbetet utfordes. | denna del av
vagnatet minskade hastigheten med 1-2 km/tim. Med denna studie som grund gor
VTI ett radkneexempel dér polisens évervakning fordubblas och koncentreras till
de mest trafikerade 16 procenten av europavagnatet och riksvagnatet. VTI beddm-
er att hastigheten minskar med mellan 3 och 5 km/tim i genomsnitt. En férdubblad
overvakning enligt denna modell antas leda till ett netto av 6kad trafiksédkerhet mi-
nus kostnader for polisen och okade restider som innebér en nettonuvardekvot pa
0,11 om hastigheten minskar med 3 km/tim. Om hastigheten minskar med 5
km/tim sa blir nettonuvardekvoten 0,17.

Lat oss nu revidera kvoten for hastighetsminskningen 3 km/tim genom att inte
vardera illegala tidsvinster. Antag att hela minskningen av hastigheten sker i det
illegala intervallet. Det innebar att ingen del av den 6kning av restidskostnad som
uppstar till f6ljd av polisdvervakning, och som réknats in i ovanstaende nettonu-
vardekvot, ska belasta kalkylen. Kvoten blir da dver 1. Atgéarden &r mycket 16n-
sam.

Kameradvervakning av befintliga hastighetsgranser

En utvardering av en forsoksstracka pa E4 vid Iggesund har visat pa en minskning
av medelhastigheten med 6 km/tim. Om en kameradvervakning pa samtliga 11-
punktsvégar (samtliga i regeringens program) leder till en hastighetsminskning
med 4 km/tim sa minskar de samhallsekonomiska kostnaderna med 645 mkr. Det
innebar en nettonuvardekvot pa ca 1,0. En mycket I6nsam atgard saledes.
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Okad poliskontroll av nykterhet

Antalet alkoholutandningsprov som genomfordes av polisen ar 2000 var 1,1 mil-
joner. Det storsta antalet prov utférdes under 1994 da 1,8 miljoner prov genomfor-
des. VTI berdknar att en 6kning med 100 000 prov minskar antalet dodsfall med
3-4 per ar. Om ytterligare 100 000 prov genomfors berdknas kostnaden per raddat
liv vara mellan 1,5 och 4,5 mkr. Om man rdknar med att man totalt sett sparar
motsvarande 3 ganger kalkylvérdet for ett raddat liv genom att antalet skadade
ocksa minskar (VTI:s rapport sidan 17. Vardet ligger narmare 4.), sa innebar det
en nettonuvardekvot pa mellan 8,3 och 27. Helt enastaende lonsamt.

En lang rad med kompletterande sociala insatser skulle eventuellt kunna 6ka
effekten av 6kad nykterhetskontroll. Det kan rora sig om erbjudanden om rehabi-
litering och vard for att behandla alkoholberoende. Andra atgéarder som kan ha
betydelse ar att fordonen i stérre utstrackning tas i beslag.

Okad kontroll av baltesanvandning

Under ar 2000 var antalet rapporterade bilbéltesforseelser 33 263 stycken. VTI
berdknar att en fordubbling av balteskontrollen skulle kunna leda till en kostnad
per raddat liv motsvarande 3,6 mkr. Om man raknar med att man totalt sett sparar
motsvarande 3 ganger kalkylvardet for ett raddat liv genom att antalet skadade
minskar ocksa innebar det en nettonuvardekvot 10.

Fordonsatgarder

I Nilsson 2003 antas en fullstandig hastighetsreglering av alla fordon leda till att
genomsnittshastigheten minskar med 10 procent. En genomgaende minskning ta-
gen ensam beréaknas leda till att antalet dodade minskas med cirka 30 procent. Pa
ett liknande séatt antas en fullstandig introduktion av ett bilbalteslas i alla fordon
leda till en 100 procentig anvandning av bilbalten. En 6kning av baltesanvand-
ningen antas tagen ensam berdknas leda till att antalet dodade minskas med cirka
30 procent. Alkolas i samtliga bilar tagen som enda atgard antas leda till en
minskning av antalet dédade med cirka 10 procent. Om alla tre atgarderna vidtas
antas antalet dédade minska med 60 procent!

Samtliga dessa atgarder har en kostnad for utrustningen i fordonet. Hastighetsreg-
leraren har darutéver kostnader for att dstadkomma en infrastruktur som innebar
att fordonet kan lasa av vilken hastighet som galler pa den punkt i vagnatet dar
fordonet befinner sig. Nar systemet sedan anvands leder det till att en del resor tar
langre tid &n de annars skulle ha tagit. Beroende pa om man i en samhéllelig var-
dering av trafiken vill tillméta tidsvinster som gors genom att bilar kors i otillatna
hastigheter ett positivt vérde eller inte sa tillkommer en kostnad for att bilarna kor
langsammare.

Lat oss anta att kostnaden for att i serieproduktion utrusta bilar med dessa tre
finesser ar cirka 2000 kronor per utrustning for hastighetskontrolleraren och
alkolasen (Vagverket 2003, Kunskapsdokument trafiksakerhet sidan 37) medan
bélteslaset skulle kosta cirka 100 kronor per utrustning. Sammantaget kan man
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dock bedéma att kostnaden for att utrusta ca 5 miljoner bilar med dessa tre utrust-
ningar ar (5 miljoner x 4100 kr) 20,5 miljarder kronor. Till detta maste man rakna

de systemkostnader som tillkommer for att identifiera hastighetsgransen pa vagen.

Anta att det arligen dodas 540 personer i Sverige. Ett aktuellt ASEK-vérde (SIKA
2002:4) ar 17,5 mkr. Om bilarna har en genomsnittlig livslangd pa 15 ar maste
denna kostnad stéllas mot det diskonterade nuvardet av minskade olyckor i 15 ar.
Vérdet av ett minskat antal dédade och skadade har av VTI (71-2001) uppskattats
till narmare 4 ganger vardet av antalet dodade. Det betyder att vardet av att 60
procent farre dodas &r fyra ganger storre dvs. 324 x 4 x 17,5 mkr = 22,7 miljarder
kronor per ar. Om det raddade antalet ar konstant i 15 ar sa ar det diskonterade
nuvardet av de minskade skadorna och ddédsfallen 11 ganger storre, dvs. 250 mil-
jarder kronor. Denna vinst ska saledes stallas mot kostnaden for att utrusta en
generation med bilar som ar 20,5 miljarder kronor och de icke k&nda systemkost-
naderna. Det torde séledes vara extremt lonsamt att utrusta bilarna pa detta satt
trots att endast ytterst fa forare bryter mot nykterhetsregeln medan betydligt fler
bryter hastighetsgranserna.

SIKA PM 2004:1
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5 Atgardskombinationen i NPVS 2004-2015

I den nationella planen for vagtransportsystemet (NPVS) 2004-2015 &r den
genomsnittliga — av VVagverket berdknade — I6nsamheten for investeringsatgarder
hdg. Av de tillgdngliga medlen har VVagverket valt att anvénda 4,9 miljarder for
mittseparering och mindre trafiksékerhetsatgarder. Hela 3,3 av 4,9 miljarder kro-
nor &r mittseparering. Aven dessa atgarder har en relativt hog genomsnittlig 16n-
samhet.

I figur 1 redovisas berdknad I6nsamhet fér merparten av kostnadsvolymen for de
mittsepareringsatgarder som foreslas till NPVS av Vagverket. Staplarna repre-
senterar nettonuvardekvoter for enskilda objekt och talen under x-axeln motsvarar
berdknad kostnad for atgarden i miljoner kronor. Storre delen av atgarderna har
saledes ett nnk-varde 6ver 0,5 vilket ar hogt.

Efter att forslaget NPVS lamnats till regeringen sa har VVagverket reviderat 16n-
samhetshedomningen av mittsepareringsatgarderna. Revideringen grundas framst
pa tva uppdateringar av tidigare effektsamband och kalkylforutsattningar’. Den
forsta ar att mittradckena berdknas ge en stérre minskning av antalet dodade an vad
som bedémdes i NPVS. Den andra ar att mittrackena beddéms ha en langre livs-
langd &n tidigare beréknat. | Vagverkets dokument En samlad redovisning av tra-
fiksakerhetsarbetet m.m. TR40A:27111 h&vdas dessutom att mittrackena kan byg-
gas med ”l&gre kostnader &n vad som tidigare bedomts” (sidan 3). Den sista
bedémningen varierar dock mellan olika tjansteman pa Vagverket. SIKA delar
Végverkets bedémning att mittrackenas lénsamhet &r storre an vad som tidigare
beddmts.

! Dessa beddémningar finns dokumenterade i promemoriorna Nettonuvardekvoter for métesfria
vagar (2003-11-18) och Inverkan av kalkyltid p& NNK och drift och underhaliskostnader for
métesfria vagar (2003-12-01).
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Figur 1. Nettonuvardekvoter for merparten av Vagverkets mittsepareringsatgarder i
NPVS 2004-2015. Kéalla: Vagverket

Vagverket uppger att trafiksékerhet prioriterats nagot hogre i NPVS an den priori-
tering som skulle fas om atgarderna skulle prioriterats strikt efter kalkylerad sam-
hallsekonomisk I6nsamhet.

NPVS innehaller ocksa medel for hastighetskameror. Det framgar dock inte hur
manga kameror som tillkommer under planperioden. SIKA bedomer att det ar
mojligt att pa ett lonsamt satt utvidga anvandningen av hastighetskameror. Vi
aterkommer till detta.

En viktig iakttagelse om Véagverkets plan &r att VVagverket huvudsakligen anvént
sig av atgarder som Vagverket forfogar ver. Daremot har Vagverket inte beskri-
vit kostnadseffektiviteten av de atgarder som Vagverket inte forfogar dver. Det
galler t.ex. polisens atgarder och fordonsétgarderna.

SIKA har darfor velat visa pa den potential som ligger i att anvanda de atgarder
som Vagverket inte forfogar dver. Det ar t.0.m. sa att fordonsatgarderna skulle
krava forandringar av EU-regler. Som vi sag i foregaende avsnitt ar fordonsatgar-
derna an mer I6nsamma. Skalet ar att kostnaderna ar mycket laga for att utrusta
bilarna med utrustningen om detta sker som standard. Aven vissa 6vervakningsat-
garder ar lonsamma. Overvakningsatgardernas I6nsamhet kan dock viéntas vara
betydligt mindre om alla fordon skulle vara utrustade med de namnda sakerhets-
systemen.

Innan man analyserar 6vervakning av hastighet maste man sla fast vilken hastig-
hetsgréns som bor gélla. Tidigare studier t.ex. VTI 71 2001 indikerar att kurvan

for nettokostnaden av hastighet &r flack runt minimivérdet. Det innebér att argu-
mentet for en viss hastighetsgrans blir svagt. Vill man argumentera fér en hogre

hastighetsgrans kan man hévda att de samhallsekonomiska kostnaderna (eller
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vinsterna) ar for sma. Daremot framstar det som lonsamt att fa ned faktiskt korda
hastigheter till befintliga hastighetsgrénser.

En utvidgning av projektet skulle kunna vara att sammanstélla sadana rakneexem-
pel.
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6 Metod for hantering av trafiksakerhets-
atgarder i en inriktningsplanering

Syftet med detta avsnitt dr att med utgangspunkt i den metod som tillampades i
den forra inriktningsplaneringen (1999) foresla en nagot modifierad metod som
skulle kunna anvandas for att finna optimala atgardskombinationer med olika
restriktioner pa mojliga atgardsval. De atgarder vilka var foremal for optimering i
den forra inriktningsplaneringen var framst investeringsatgarderna och de riktade
trafiksakerhetsatgarderna (t.ex. mittracken, sidoracken, ombyggda korsningar
m.m.). Vare sig fordonsatgarderna eller dvervakningsatgarderna gjordes till fore-
mal for optimering.

Metoden som SIKA foreslar har innebér att atgarderna grupperas i tre kategorier
motsvarande olika grad av mognad for implementering: omedelbart tillgangliga (I
praktiken innebar det att atgarden redan anvands.), nara tillganglighet och till-
gangliga pa sikt. | en forsta etapp analyseras endast omedelbart tillgangliga atgar-
der darefter analyseras de tillsammans med atgéarder som &r nara tillganglighet och
slutligen analyseras en kombination da samtliga & mdjliga. Metoden innebér att
man utgar ifran att kostnadsmassigt mindre atgarder analyseras genom kalkyler
for enstaka exempel och att storre projekt analyseras individuellt.

En viktig grupp av atgarder ar en transportpolitiskt korrekt prisséttning av trans-
porter. Det skulle innebdra att alla transporter var prissatta efter samhéllsekono-
miska marginalkostnader i enlighet med den transportpolitiska propositionen
(prop. 1997/98: 56). For att kunna genomfora en sadan prissattning behdvs goda
matt pa transporternas externa effekter.

Nar det galler trafiksakerhet saknas i stor utstrackning idag goda data som pa ett
differentierat sétt beskriver skillnader i olika forares korsatt och olika fordons ris-
ker. Det finns ocksa relativt fa idéer om hur en sadan prissattning skulle kunna se
ut. Daremot finns langt gangna idéer om hur exempelvis tunga godstransporter
och trangsel skulle kunna prissattas. En sadan prissattning skulle ocksa fa konse-
kvenser for trafiksakerheten pa véagarna.

Lat oss forst borja med att kategorisera atgarderna.

Avgransa omedelbart tillgangliga atgarder

Till denna kategori raknas atgarder som redan anses vara dokumenterat effektiva
och som &r mogna i samtliga de avseenden som namndes i inledningen som skal
att en introduktion av en atgard accepteras opinionsmassigt. Exempel pa sadana
atgarder ar mittracken och kameraGvervakning. En knepig fraga for denna katego-

SIKA PM 2004:1



19 SIKA

riindelning &r hur mycket resurser som man kan forutsatta att polisen anvander. |
denna PM forutsatter vi att polisen kan anvanda lika mycket resurser som idag. Vi
forutsatter vidare att polisen inom denna ram kan prioritera att analysera 6kad
kameradvervakning. En tankbar utveckling &r att VVagverket tar dver all handlagg-
ning utom sjalva myndighetsbeslutet for att pa detta satt kunna prioritera 6vervak-
ningen.

Atgarder som &r naratillganglighet

Till denna kategori raknas atgarder som anses kunna vara effektiva och som &r pa
troskeln till att bli opinionsméssigt accepterade. Exempel pa sadana atgarder ar
agaransvar for hastighet, sankta hastighetsgranser samt ¢kad poliskontroll av has-
tighet och nykterhet och béltesanvandning.

Atgarder som kan bli tillgangliga pa sikt

Exempel pa sadana atgarder &r utrustning av for fordon som gor det omojligt att
overskrida hastighetsgransen, att kora onykter (alkolas) och att framfora fordonet
om forare och passagerare inte ar baltade.

Metod for att soka en atgardskombination med enbart omedelbart
tillgangliga atgarder

Den metod som foreslas har ar i princip den som féreslagits i ASEK 3 rapporten
(SIKA 2002:4 se avsnitten 16.4 och 16.5). Metoden innebér att maluppfyllelse
utéver den som kan uppnas med “dagens” atgardskombination analyseras med
forst samhéllsekonomiskt I16nsamma atgarder. Darefter gors nya prioriteringar for
att na en hogre maluppfyllelse med hogre skuggpriser pa maluppfyllelse &n vad
som genereras med de samhallsekonomiska kalkylvérdena.

Metoden innebar foljande sex steg, dar det sjatte steget upprepas tills 6nskad mal-
uppfyllelse nas.

1. Beskriv ett scenario till prognosaret med de egenskaper som végsystemet
kommer att ha under prognosaret om atgarder i gallande planer fullféljs och
ovriga samhéllsinsatser som t.ex. polisdvervakning inte forandras.

2. Borja med att bedoma en rimlig ekonomisk ram for vad atgarderna far kosta.

3. “Gissa” en optimal anvandning av de mest Idnsamma atgarderna ur gruppen
omedelbart tillgangliga atgarder som uppfyller ramen. Det innebér att anvand-
ningen av varje atgard bedoms givet att de andra atgarderna anvands.

4. Berakna olycksminskningen till foljd av dessa atgarder. Anvand en metod for
att undvika dubbelrakning. Stam av om malet nas.

5. Berakna hur mycket ytterligare atgarder av de omedelbart tillgangliga som ar
I6nsamma. Anvand en uppskattad I6nsamhetsgrans. Stam av om malet nas.

6. Om malen inte nds med lonsamma atgarder raknas I6nsamheten om med ett
hogre skuggpris (kalkylvérde) pa dodade och skadade. (Notera att det var sa

SIKA PM 2004:1



20 SIKA

har Vagverket gjorde i forra inriktningsplaneringen.) Oka anvandningen av
tillgangliga atgarder till I6nsamhetsgransen. Darefter stams maluppfyllelsen av
igen. Om det behdvs justeras skuggpriserna ytterligare och ny omrakning gors.
Iterera till maluppfyllelse erhalls.

I synnerhet det sista steget kraver mycket arbete. Darfor kan det vara av intresse
att finna olika forenklingar for att mera dversiktligt belysa effekterna av att dessa
héansyn tas.

Metod for att séka en atgardskombination med bade omedelbart och
naratillgangliga atgarder

1. Beskriv ett scenario till prognosaret med de egenskaper som végsystemet
kommer att ha under prognosaret om atgarder i gallande planer fullféljs och
dvriga samhallsinsatser som t.ex. polisdvervakning inte forandras.

2. Borja med att bedéma en rimlig ekonomisk ram for vad atgarderna far kosta.

3. “Gissa” en optimal anvandning av de mest ldnsamma atgarderna ur gruppen
omedelbart tillgangliga atgarder och nara tillgangliga atgéarder. Det innebér att
anvandningen av varje atgard bedoms givet att de andra atgarderna anvands.

4. Berakna olycksminskningen till f6ljd av dessa atgarder. Anvand en metod for
att undvika dubbelrakning. Stam av om malet nas.

5. Berdkna hur mycket ytterligare atgarder av de omedelbart tillgangliga och
nara tillgangliga atgarderna som ar lonsamma. Anvand en uppskattad
I6nsamhetsgrans. Stam av om malet nas.

6. Om malen inte nds med lonsamma atgarder raknas Ionsamheten om med ett
hogre skuggpris (kalkylvarde) p& dédade och skadade. Oka anvindningen av
tillgangliga atgarder och nara tillgangliga till Ionsamhetsgransen. Déarefter
stams maluppfyllelsen av igen. Om det behdvs justeras skuggpriserna
ytterligare och ny omrakning gors. Iterera till maluppfyllelse erhalls.

SIKA har féljande hypoteser om hur sammansattningen av ett optimalt atgardspa-
ket, utan restriktioner pa tillgangliga atgarder, skulle ha sett ut jamfort med det
atgardspaket som Vagverket presenterat i sin plan:

H1 Om atgarder enbart viljs ur kategorin omedelbart tillgangliga atgarder sa
skulle ett optimalt paket innehalla mer kameradvervakning och utan dgaransvar.
Ungefar samma omfattning av mittrackesprojekt som Véagverket foreslagit i
NPVS. Det skulle leda till ytterligare en liten minskning av antalet dédade och
skadade. Litet mindre lénsamhet for investeringar i nya véagar till foljd av att
olyckorna minskar.

H2 Om atgarder véljs ur bade kategorin omedelbart och nara tillgangliga sa tror vi
att ett optimalt paket skulle se ut sa har: Optimala hastighetsgranserna skulle bli
80, 90 och 100. Kraftigt 6kad kameradvervakning av hastighet med agaransvar
skulle inféras. Kraftigt 6kad kontroll av nykterhet skulle inféras. Kraftigt 6kad
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kontroll av béltesanvéndning i tatort skulle inféras. Ungefar samma omfattning av
mittrackesprojekt som Vagverket foreslagit i NPVS.

H3 Atgarder anvands fritt ur samtliga kategorier. Det innebar framst att vi i en
langsiktig plan visar hur langt vi pa sikt skulle kunna na med fordonsatgarder och
hur mycket mindre det skulle kosta. Ett optimalt paket skulle innehalla fartkon-
troll, alkolas och balteslas pa samtliga fordon. Olyckorna skulle minskas till cirka
halften. Polisens insatser skulle kunna vara klart mindre dn i H2 ovan men nagot
storre dn idag. Pa tio ars sikt skulle trafiksakerhetsnyttan i de flesta investeringar
minskas till cirka halften vilket skulle gora alla dessa investeringar mindre 16n-
samma.
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7 Entolkning av anvandningen av flera
kalkylvarden

| foregaende avsnitt forklaras hur samhallsekonomisk kalkylmetodik kan anvan-
das for att soka atgardskombinationer som pa ett kostnadseffektivt satt leder till

hogre maluppfyllelse. Denna ansats kan ocksa anvandas for att forsoka bedoma

uppoffringarna respektive besparingarna for att na ytterligare respektive mindre
maluppfyllelse av olika etappmal.

SIKA vill dock peka pa ytterligare en viktig tolkning av analyser dar olika kalkyl-
varden eller osdkerhet om kalkylvarden belyses. Bland dem som studerat vardet
av olycksrisker och individers betalningsvilja och vardering av olycksrisker &r det
val kant att dessa uppskattningar ar forenade med stor osakerhet. Det saknas dar-
for en stabil grund for att havda en bestamd samhéllsekonomiskt motiverad niva
for insatser for trafiksékerhet. Samhéllsekonomisk metod &r snarare att betrakta
som ett redskap for att astadkomma viss konsistens mellan ambitioner och val av
atgarder.

Betrakta darfor en den situation som rader i svensk transportpolitik for narva-
rande. De gallande kalkylvardena ar for dodad: 17,5 mkr, svart skadad: 3,1 mkr
och latt skadad: 175 000 kr. Det géllande etappmalet &r att antalet dodade till 2007
ska ha minskat till minst halften av antalet dodade 1996.

Etappmalets ambitionsniva innebér att betydligt fler och betydligt mer langtga-
ende atgarder dn de som foreslas i NPVS skulle behdvas inom végtransportsek-
torn for att na malet. Detta kan tolkas som att statsmakterna har en hogre varde-
ring av att minska antalet skadade och dodade &n vad som féljer av betalningsvil-
jestudierna. Samtidigt ar det dock sa att minskade hastigheter pa vagarna skulle
kunna leda till 6kad maluppfyllelse. Detta skulle kunna astadkommas genom 6kad
overvakning av dagens hastighetsgranser eller genom sénkta hastighetsgréanser.
Bada dessa atgarder ar samhallsekonomiskt ldnsammal

Vi star saledes infor nagot av en paradox. Statsmakterna sager att de vill uppna
Okad trafiksakerhet vilket indikerar en hogre vérdering av skadade och dodade
samtidigt som de sédger att de inte vill anvanda tillgangliga instrument for att
minska hastigheterna som t.0.m. vid dagens varderingar ar Id6nsamma.

Det kan nu finnas flera skal till att paradoxen ar skenbar. Det mest omedelbara ar
att de svenska medborgarnas vardering av olycksrisker kan vara storre an de som
indikeras av de svenska kalkylvardena. Om detta &r fallet & malet den riktigare
bedémningen av vardet av att minska antalet olyckor. | sddana fall bor anstrang-
ningarna for att minska olyckorna snarast oka. En variant pa detta skal & om indi-
vidernas betalningsvilja for deras egen risk ar mindre &n deras vardering som
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medborgare. Aven da bor statsmakterna ocksa dka insatserna for att minska
olyckorna. Ett tredje skal kan vara att beslutet om etappmalet fattats utan ett tyd-
ligt beslutsunderlag som visade vilka ytterligare uppoffringar som skulle krévas
for att det skulle vara mojligt att na malet. Da kan malet ha satts hogre &n vad
medborgarna och politikerna verkligen 6nskar. | detta fall saknas skal for att kraf-
tigt 6ka insatserna for att minska olyckorna. Av nagot eller flera av dessa skal be-
hover inte konflikten mellan hogt satt mal och relativt 1agt kalkylvéarde nodvan-
digtvis vara uttryck for en paradox.

Osakerhet om det sanna kalkylvardet i kombination med forsiktighetsprincipen
kan leda politiska beslutsfattare att formulera mal som &r mer ambitiésa an den
niva som impliceras av samhéllsekonomisk lonsamhet. Darfor kan det vara av
intresse att studera hur mycket langre man kan komma och vilka ytterligare kost-
nader det skulle medféra. Det blir ocksa intressant att utréna hur langt man kan
komma med olika slag av atgarder.

Awven atgardernas sammansattning péaverkas av vilket kalkylvirde som anvands.
Ju hogre kalkylvardet ar desto mer kommer atgéarder som har stora skademins-
kande effekter att 6ka i [onsamhet. Ett vasentligt hogre kalkylvarde leder ocksa till
att de optimala hastigheterna pa vagarna blir lagre (se bilagan). Det paverkar i sin
tur kontrollatgardernas lonsamhet. Darfor bor dven anvandningen av olika atgar-
der belysas for att sakerstalla att tillgangliga potentialer utnyttjas.

Osakerhet om kalkylvérden innebar ocksa att beslutsfattaren maste vaga sin 0sé-
kerhet om olycksriskvardena mot osakerhet om de andra kalkylvardena och de
andra etappmalen. Bor t.ex. osakerhet om tidsvarden leda till att dven dessa juste-
ras upp? Sammantaget sa innebar dessa osakerheter att det kan finnas anledning
att belysa vilka atgardskombinationer som ar effektiva vid minst tva olika nivaer
pa olycksriskvardena for att pa detta satt visa att det inte bara ar volymen som
paverkas utan ocksa sammansattningen av atgarder!
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8 Ett utvecklingsperspektiv

Den viktigaste uppgiften for en forvaltning ar att beskriva de atgarder som pa kort
sikt ar mojliga och 6nskvarda for att nd uppsatta politiska mal.

Samtidigt ar det viktigt att beskriva de atgarder som kan finnas pa sikt men som
inte ar direkt tillgangliga av olika skél. I varje égonblick kan det finnas atgarder
som néastan ar tekniskt mojliga eller som ar maéjliga men som inte ar politiskt for-
ankrade. Det &r en viktig uppgift att ocksa beskriva denna framtida potential.

Fordonsatgarderna ar inte direkt tillgangliga. De kraver bade en teknisk utveck-
ling, &ven om langt utvecklade prototyper redan finns i stor utstrackning, och en
forankringsprocess. Fordonsatgarderna kraver dock framfor allt ett lagkrav eller
en efterfragan. En forandrad lagstiftning ar dock nagot som enbart kan beslutas pa
EU-niva. Ett alternativ &r att de genomfors genom sjalvreglering (dvs. genom att
utrustningarna efterfragas av allmanheten). Det skulle kunna innebéra att bilindu-
strin borjar montera fartkontroller, alkolas och "bilbélteslas” pa eget inititiativ. Ett
satt att stimulera en sadan utveckling kan vara olika standarder som t.ex. Euro
NCAP. Ett medel for att ytterligare stimulera en sadan introduktion skulle kunna
vara skattedifferentiering eller subventioner. Ett tredje medel kan vara att staten,
kommunerna och eventuellt foretag som vill verka for sakrare trafik stéller dessa
krav nér de upphandlar tjénstebilar.

Det rader inget tvivel om att VVagverket verkar for att dessa fordonsatgarder ska
inforas pa sikt. Skrivningen i Vagverkets handlingsplan for okad trafiksakerhet
(2003:101 sidan 21) &r tydlig. SIKA:s ytterligare 6nskningar ar att den mycket
hoga Ionsamheten for dessa atgarder lyfts fram och att det satt pa vilket dessa at-
garder — om de infors — minskar lénsamheten for andra atgarder t.ex. mittracken
och nya vagar ocksa visas.

Oavsett vem som har beslutsbefogenheter sa ar det viktigt att allmanheten och de
politiska beslutsfattarna kanner till fordonsatgardernas I6nsamhet. Detta kan bidra
till att paskynda den frivilliga processen och att starka politikernas (regering, riks-
dag) patryckningar for att atgarderna genomfors av bilindustrin.

Efterlevnad av regler kan dock stimuleras pa flera satt. Om det blir battre kant hos
allmanheten vad regelefterlevnad kan betyda och att hjalpmedlen kan ha stor
betydelse s& kan det eventuellt ocksa underlatta introduktionen av dessa.

Aven legitimiteten for polisens kontrollatgarder och méjligheterna att havda en

sadan prioritering inom polisens organisation kan 6ka med forbattrad kannedom
om kontrollatgardernas effekter och kostnadseffektivitet.
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Bilaga: Optimal hastighet

VTI har beraknat optimala hastigheter i olika vagmiljoer (VTI notat 71, 2001).
Med optimala hastigheter avses har hastigheter som minimerar den totala

samhallsekonomiska resursuppoffringen for att framfora ett fordon.

Berakningarna utgar ifran de kalkylvarden som rekommenderas av ASEK och
Végverket. De ar gjorda for 19 olika vagmiljoer och med tva olika nivaer for

riskvérden dels den under 2001 gallande rekommendationen (14,3 miljoner kronor
for risken att dodas) dels en dubbelt sa hog riskvardering. Vidare har berékningar-

na gjorts bade med och utan lastbilstrafik.

Hér redovisas ett urval av dessa berdakningar for det fall dar den hdgsta optimala

hastigheten erhallits.

Tabell 1. Optimala hastigheter i kilometer per timme.

Véagbredd OH inkKlI. OH exKl. OH inkl.  OH enligt
lastbil lastbil lastb. Vagverket
riskvéarde x 2
70 vag 10,9-12,9 73 80 73
90 vag 10,9-12,9 77 90 77 89*
110 vag >13m 83 86 75
Motorvag 110 100 106 95 110

* for 9,0-10,9 m végbredd

VTI:s berdkningar indikerar att optimala hastigheter ligger under dagens hastig-
hetsgranser for 90 och 110 vdgar men Over dagens hastighetsgréns fér 70-vagar.
Notera att optimal hastighet ar lagre for védgar som &ar bredare &n 13 meter &n for

vagar i breddintervallet 11-13 meter. Notera ocksa kolumnen dar endast

riskvardena dubblerats. Dessa resultat indikerar ocksa att det (med undantag for
motorvagar) ar viktigare att fa trafikanter att folja hastighetsgranser an att sanka

hastighetsgréanser.

Notera ocksa att VVagverkets kalkyler avviker ifran VTI:s berakningar. Man kan

konstatera att det finns en viss kanslighet for antaganden om forutsattningar i

dessa berékningar.
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Tabell 2. Optimala hastigheter i kilometer per timme med dubbla olycksvéarden.

Véagbredd OH inkl. lastbil
70 vag 10,9-12,9 69
90 vag 10,9-12,9 73
110 véag >13m 75
Motorvag 110 94

I denna berékning har hela olycksriskkostnaden (dvs. inte endast riskdelen utan
aven vardet av de materiella kostnaderna) dubblerats. En hogre riskvardering
sanker saledes den optimala hastigheten och ligger genomgaende under och i vissa
fall langt under dagens hastighetsgranser.

Sankning av hastighetsgranser med 20 km/tim

Genomesnittlig kord hastighet beraknas minska med ca 8 km/tim om hastighets-
gransen sanks fran 110 till 90 km/tim.

Tabell 3. Effekter av sankta hastighetsgranser.

Hastighetsgransen sanks Minskning i kord hastighet

Fran 110 till 90

Fran 90 till 70

Fran 70 till 50 10
Fran 50 till 30 9

Féljande berdkningar av nyttokostnadskvoter redovisas av VTI for sénkningar av
hastighetsgransen med 20 km i timmen.

Tabell 4. Lonsamhet av att sdnka hastighetsgranser med 20 km i timmen.

Hastighetsgransforandring Nytta/kostnad-kvot
Fran 110 till 90 km/h 2,00
Fran 90 till 70 km/h 1,91
Fran 70 till 50 km/h 1,81
Fran 50 till 30 km/h 1,22
Summa sankning av 1,53

hastighetsgransen med 20 km/h
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Detta indikerar att nyttan av sankta hastighetsgranser kan vara stor. Notera dock
att de optimala hastigheterna ligger ganska ndra hastighetsgranserna utom for
motorvég. Detta &r dock en god illustration av utbytbarhet. Utan hastighetsover-
vakning sa &r sankta hastighetsgranser I6nsamma. En sénkning av hastighets-
gransen har dock nackdelen att den tvingar dem som haller hastighetsgransen att
sanka mycket for att fa "fartsyndarna” att minska sin fart. En ytterligare invand-
ning mot sankta hastighetsgranser och sénkt hastighet ar att det drabbar glesa
regioner med svag ekonomisk tillvaxt.
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