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Olyckskostnader och vardering inom jarnvigssektorn

Det foljande dr en kort genomgang av kostnader och vérdering av olyckor inom
jarnvégssektorn sedan 1988 och framéat. Framfor allt berdrs véarderingen av ett statistiskt liv
samt den marginella varderingen av olyckor — sdsom den kommer till uttryck genom
olyckskomponenten i banavgifterna. Eftersom det fran samhillsekonomisk synvinkel delvis
saknas en helhetssyn inom sékerhetsomrddet kommer dessutom behovet av en mer integrerad
syn pa riskerna forknippade med jarnvégstrafiken samt behovet av — en ur samhéllsekonomisk
synvinkel — mer rationell resursfordelning vad géller riskreducerande insatser att berdras 1 ett
sérskilt avsnitt.

Olycksvirdering

Den totala olycksvirderingen bestar idag av tva komponenter: virdering av de materiella
kostnaderna samt riskvéirdering. De materiella kostnaderna bestar av
administrationskostnader, kostnader for sjukvard, egendomsskador och produktionsbortfall 1
samband med olyckor. Riskvirderingen bestér av vérdet av forlorad konsumtion samt
humanviérdet.

I vigtrafiksammanhang utgjordes olycksvérderingen fram till 1976 av de materiella
kostnaderna forknippade med en olycka samt en vérdering av ’sorg och smérta”. Nar man
1976 tog ett beslut om att sdanka hastigheterna till 70 km/h pé vissa vdgar var det dock
nodvindig att justera virdet det for sorg och smérta for att beslutet skulle kunna motiveras
samhillsekonomiskt. Sélunda sattes olycksvirdet till 1 Mkr for dodsfall. Detta viarde
bendmndes humanvirde. (Fegler & Persson 1995)

1985 frangick man den implicita vdrderingsmetoden och overgick till en direkt skattning av
betalningsviljan. 1985 ars viarden grundade sig pa betalningsviljestudier som visade att
humanvirdet underskattade betalningsviljan for riskminskningar. Aven definitionen av
humanvérde fordndrades genom att forlorad konsumtion inkluderades i viarderingen.
Humanvirdet (eller mer korrekt riskvérdet) uppgick 1985 till 3,7 Mkr. (Fegler & Persson
1995) ! (Hansson Ds 1992:44 5.94 hivdar att detta virde grundade sig pd implicit
virdering!?)

Persson och Cedervalls studie 1986/87

! Fegler & Persson (1995) gor i sin dversyn 6ver olycksvarden i samband med den nationella trafikplaneringen
1994-1998 en mer detaljerad genomgang dver alla d& aktuella kostnadsposter bland de materiella kostnaderna
och for riskvéarderingen.



Under 1986/87 genomfordes en WTP-studie 1 syfte att faststélla véirdet pa ett statistiskt liv 1
vagtrafiksammanhang vid LTH. Undersokningen (6ppen CV-studie) omfattade 1000 personer
och innehéller bade frdgor om betalningsviljan for reduktion av risker for dodlig och for icke-
dodlig utgang. Resultatet av studien visar att storleken pa VOSL varierar avsevért beroende
pa vilken initialrisk och riskfordndring som studeras. (I studien fick respondenterna sjédlv
skatta den egna initialrisken.) En initialrisk pa exempelvis 20 per 100 000 ger enligt studien
ett VOSL pa mellan 9,1 Mkr och 13,9 Mkr for en riskreduktion pa mellan 10 och 50 %.
(Persson & Cedervall 1991)

Resultatet av studien dverensstimmer 1 stort med ekonomisk teori och med resultaten av
motsvarande utldndska studier som genomforts tidigare. Undersokningen innehéller dock bl.a.
en snedvridning i den studerade populationen; badde vad giller kon (6verskott av mén), alder
(6verskott av aldersgruppen 34-54 ér) och framfor allt inkomst (38 % hogre dn
genomsnittssvensken). Svarsfrekvensen dr ocksa tdmligen lag; 50,6 %. (Persson & Cedervall
1991)

Preliminéra resultat fran denna svenska studie samt andra internationella studier motiverade
att riskvardet ar 1989 justerades upp till 6,5 Mkr ar. (Fegler & Persson 1995 s.3f.; Hansson
1992 5.94) (Persson & Cedervall 1991 skriver att "the cost of road death has been increased
to SEK 7.4 million, in 1990 prices ...” (s.80) — totala olyckskostnader??)

Efter det att rapporten slutrapporteras sattes riskvérdet slutligen till 11 Mkr. Detta véirde
beslutades med hénsyn till den snedvridning som férekommer i den studerade populationen
vad géller inkomst samt med utgdngspunkt i verkliga initialrisker i1 vigtrafiksammanhang och
verklig storlek pé riskreduktioner vid véiginvesteringar (vilken befanns vara 30 %). (Fegler &
Persson 1995)

Resultatet av denna studie har allt sedan dess anvénts som kalkylvérde i transportsektorn,
alltsa bade i1 vagtrafiksammanhang och inom jarnvégen.

Viirdering av icke-didliga skador

For att uttrycka vérdet av riskfordndringar for olyckor med icke-dodlig utgang maste VOSL
viktas, alternativt separata varderingsstudier for denna typ av skador goras.

Utgéangspunkten for vardering av olyckor som inte leder till doden &r det s.k. Bush-indexet,
vilket ir resultatet av en amerikansk studie.? Indexet beskriver hilsa i tre dimensioner;
rorlighet, fysisk aktivitet och social aktivitet. Ett tillstdnd som kidnnetecknas av fullstindig
rorlighet samt fullgod fysisk och social aktivitet tilldelas vikten 1,0 medan tillstaindet dod
tilldelas vikten 0,0. Indexet konstruerades genom att panel bestaende av ldkare och studenter
fick tilldela olika funktionstillstdnd olika vikter.

1983 genomfordes en studie som syftade till att anpassa dessa vikter till svenska forhallanden.
Studien resulterade i foljande vikter (Fegler & Persson 1995 s.13f.):

| Dod 1250 \

2 Bush, J.W. et al. 1973 ”Health Status Index in Cost Effectivness: Analysis of PKU Program” Ingar i Berg, R.L.
(ed) Health Status Indexes.



Svart skadad 41,5

Latt skadad 1

En svér skada bor saledes vérderas till 16,6 % av riskvarderingen vid dodsfall och en lindrig
skada till 0,4 % av riskvérderingen vid dodsfall. (BVH 706 2:25 antyder att det dr detta index
som faktiskt anvdinds — stammer vdl inte!?)

Specifika riskvérden for icke-dodliga skador har dven skattats i CV-studier, bl.a. Lugnér
Norinder et al 1995. De kalkylvdrden som idag anvinds for icke-dédliga skador dr en
sammanvégning av resultatet av denna CV-studie och ett antal hilsoindex motsvarande ovan
ndmnda Bush-index. (4r detta korrekt? - SE Nylander 1998-06-03 PM- "Olycksviirden: Ett
forsta utkast”)

Tabell X. Olycksvirdering inom jirnvigssektorn

Materiella Riskvérdering Totalt
kostnader
Berdkningshjilp-
medel 1989:2
Dodad Ingen uppg |7 200 000 *
Svért skadad Ingen uppg |1 000 000
Lindrigt skadad | Ingen uppg |50 000
BVH 106
1992-03-01
Dodad 1 100 000 11 000 000 12 100 000
Svart skadad 450 000 1 800 000 2250 000
Lindrigt skadad |50 000 45 000 95 000
BVH 106
1996-06-01
Dodad 1 200 000 13 000 000 14 200 000
Svart skadad 550 000 2 000 000 2 550 000
Lindrigt skadad |60 000 90 000 150 000
BVH 706
2000-07-01
Dodsfall 1 300 000 13 000 000 14 300 000
Svart skadad 600 000 2 000 000 2 600 000
Latt skadad 60 000 90 000 150 000
Egendomsskade- |13 000 13 000
olycka

*Om VOSL 6,5 prelimindrt — varfor 7,2 Mkr hdr??

Nyare viirderingar av ett statistiskt liv




En senare studie av Persson et al genomfordes under 1998. Samma metod som i den tidigare
studien har tilldimpats men antalet respondenter har utokats drastiskt — postenkéter skickades
till 5650 individer. Den stora population har tillatit Persson et al att variera fragorna 1 olika
undergrupper. Bland annat har storleken pé den ténkta riskreduktionen varierat i olika enkdter,
liksom de tdnkta effekterna av en olycka. VOSL skattas i studien utifrdn det uppgivna vérdet
av att minska riskerna for att do 1 en trafikolycka. Vidare skattas dven dodsriskekvivalenter
for andra utfall av en olycka dn doden; allvarliga och lindriga skador.

Liksom i den tidigare studien innehaller unders6kningen en snedvridning vad giller framfor
allt inkomst (personer med hdgre inkomst dr 6verrepresenterade). Svarsfrekvens var 51 %.

Resultatet av studien tyder pa ett avsevirt hogre VOSL dn det som anvinds idag. Beroende pa
vilken tolkning som gors av Persson et al:s resultat varierar riskvirdet for en olycka med
dodlig utgang mellan 11 och 31 Mkr. (enligt SIKA 1999:6 5.47)

Mojliga forklaringar till att ett statistiskt liv virderas hogre idag dn vid tiden for den forra
studien inkluderar att inkomsterna i samhillet dr hogre idag (efterfragan pa riskreduktioner
har 6kat) och det forhéllande att initialriskerna har forandrats sedan den tidigare studien.

ASEK 2 gjorde dock bedomningen att resultaten av studien inte var tillrdckligt stabila for att
motivera en sa stor hojning. ASEK hidnvisade dven till den samhéllsekonomiska
kalkylmetodens troviardighet och menade att det vore olyckligt att hoja parameterviardena
infor en planeringsomgéangen i det fall en nedskrivning skulle visa sig nddvéndig infor nista
planeringsomgang. SIKA betonade i1 detta sammanhang ocksa vikten av att ett nytt
parametervérde for risker méste komma in 1 ritt skede av planeringsprocessen. Vid tiden for
den forra ASEK-6versynen hade Vigverket redan en atgéardsportfolj som definierats utifrdn de
dé gillande riskvérderingarna. En kraftig justering skulle darfor enligt SIKA orsaka
inkonsistenser mellan de tillgidngliga atgidrderna och prioriteringen mellan atgéarder. SIKA
refererar @ven till internationell litteratur som pekar pa att de virden som redan anvénds ar vél
avvigda.(SIKA 1999:6 s.49f.)

Enligt Li och Lindberg (1999), som granskat studien, &r en stor del av den betalningsvilja som
Persson et al kommit fram till inte beroende av riskniva utan istéllet ett uttryck for en allmén
betalningsvilja for trafiksidkerhetsinsatser. Li och Lindberg konstaterar utifran materialet att de
tillfrigade inte kunnat rangordna mellan olika risknivéer — exempelvis vérderas forsumbara
riskminskningar oproportionerligt hdgt. Respondenterna har dock uppgivit en stor
betalningsvilja for fa 6kad sdkerhet 1 vagtrafiksystemet - vilket skulle innebéra att det finns ett
slags "fast’ komponent i den totala betalningsviljan for sédkerhetsatgarder. Om detta verkligen
stimmer skulle inneborden alltsd kunna vara att méinniskor i allménhet inte bryr sig om vad
som gors for att dka sikerheten - bara det gors nigonting.’

Den stora ’fasta’ komponenten i den totala betalningsviljan resulterar i att skattningarna av
VOSL varierar avsevirt beroende pé vilken initialrisk och relativ riskminskning som studeras.
Li och Lindberg menar dérfor att nagon klar rekommendation om VOSL baserat pa den
genomforda undersdkningen inte kan goras.

3 Li och Lindberg har studerat Person et al:s preliminéra resultat. Ett antal kompletterande studier inom ramen
for Persson et al:s projekt hade dé inte genomforts. De huvudsakliga resultaten vad géller storleksordningen pa
VOSL forelag dock redan under 1999. Den slutgiltiga rapporten presenterades 2000.



Aven Li och Lindberg forslar dock en hdjning av virderingen av risker for olyckor med
dodlig utgang. Inget specifikt virde preciseras av forfattarna men en forsiktig men dndock
mérkbar hdjning uppemot 20 Mkr” rekommenderas. Riskvérdena for svart och létt skadade
berdrs inte av Li och Lindberg. Forfattarna konstaterar vidare att det finns ett stort behov av
ytterligare forskning inom omradet.

Behov av kontextberoende VOSL

Béde det VOSL som idag anvinds och det VOSL som ér resultatet av Persson et al:s senare
studie avser vdrdet av ett statistiskt liv 1 vigtrafiksammanhang. Det finns dock anledning att
tro att varderingen av atgérder som syftar till forbéttrad sdkerhet for kollektiva transportmedel
skiljer sig at fran virderingen av sidkerhetsatgérder 1 vagtrafiksystemet. Hypotesen att
ménniskor har olika preferenser vad géller sdkerhetsnivd beroende pé i vilken kontext risken
upptrader stods av viss forskning.

Bland annat Bickman (1999) har gjort en pilotstudie som styrker hypotesen att ménniskor har
olika riskpreferenser for olika transportsétt. Resultaten av studien tyder pé att riskreduktioner
inom jarnvédgen bor varderas relativt sett hogre dn motsvarande atgirder 1 vigtrafiksystemet.
Resultaten dr dock inte entydiga.

Skilda preferenser for riskreduktioner inom olika omréden skulle kunna forklaras med bl.a.
individens upplevelse av kontroll, graden av frivillighet med vilken han eller hon utsétter sig
for risken och mdjligen ocksé frdgan om var ansvaret for sdkerheten ligger. Det &r ocksa
mojligt att omfattningen av konsekvenserna av en olycka kan péaverka preferenserna. Hjalte et
al. (1997) refererar till studier som tyder pa att minniskor lagger storre vikt (oproportionerligt
stor vikt) vid reduktion av risker av ovanliga olyckor med ménga dodsfall jamfort med risker
for olyckor som intriffar mer frekvent men med endast ett dodsfall. Det 4r sdlunda tinkbart
att manniskor ocksé skulle vara villiga att gora relativt storre uppoffringar for att reducera
risker for “katastrofala” olyckor &n for andra typer av risker. Kunskapen inom detta omrade &r
dock begriansad i dagsléget.

Problemet kan hanteras antingen genom att genererar olika VOSL for olika kontexter genom
WTP-studier, eller genom att anvinder ett gemensamt VOSL som viktas med ndgon form av
sammanhangsfaktor. Oavsett angreppssétt undviker man formodligen inte det kidnsliga
momentet att som vissa ser det “vardera ménniskoliv olika”.

Om ménniskors preferenser verkligen skiljer sig at dr det otillfredsstéllande att tillampa
samma kalkylvirde i alla ssmmanhang. Aven forfattarna av den studie som ligger till grund
for dagens VOSL diskuterar mojligheten att virdet av liv inom exempelvis jarnvigen kan
skilja sig at fran virdet av liv i1 vigtrafiksammanhang, bl.a. beroende pé tédnkbara skillnader i
preferenser vad géller riskreduktion inom olika omraden. (Persson & Cedervall 1991 s.16f.)
Som kuriosa kan dven féljande funderingar inom Banverkets planeringsavdelning 1989
citeras:

“Vilket virde skall gdlla for jarnvdgstrafiken? Inom vigtrafiken anvdnds ett
humanvdrde (3,7 milj) och inom flygtrafiken ett betydligt hogre vdrde (ca 50 milj). Var
skall jiarnvigen ldgga sig? Skall man ndrma sig flygets virderingar? Till en borjan dr
det meningen att det ldgre virdet skall anvindas, men diskussionen om for
Jjarnvdgstrafiken lampligt virde fortsdtter.” (Bengtsson 1989)



Som vanligt maste dock konstateras att det fortfarande finns ’ett stort behov av ytterligare
forskning inom omrédet!’

Vid marginalkostnadsbestimning skulle olika VOSL skapa ett behov av att klassificera
olyckor pda ett sdtt som idag inte dr nodvindigt — inte bara dimensionen intern/extern utan
ocksa dimensionen kollektiv/privat behover beaktas.

Marginella olyckskostnader

For att bestimma storleken pa den avgiftsrelevanta kostnad som trafiken ger upphov till krivs
dels uppgifter om vdirdet pa den externalitet som trafiken ger upphov till, dels uppgifter om
externalitetens omfattning; d.v.s. uppgifter om vilka faktorer som &r “kostnadsdrivande” i
sammanhanget. For exempelvis emissioner kriavs dels uppgifter om vardet av liv och hilsa
och dels uppgifter om hur stora méngder av de hilsovadliga &mnena som sldpps ut och
omfattningen av dessa emissionernas negativa hilsoeffekter. P4 motsvarande sitt kriavs for
olycksrisker uppgifter om virdet av liv och hédlsa och uppgifter om vilka faktorer som
paverkar sannolikheten for att en olycka ska intrdffa. Trots att skattningarna av vardet av liv
och hilsa &r allt annat &n invindningsfria finns det &tminstone en nagorlunda allmént
accepterad metodik for att bestimma dessa varden. Problemet vid skattningen av de
marginella externa olyckskostnaderna uppstar framst da de kostnadsdrivande faktorerna ska
bestammas — d.v.s. da de kostnadsfunktionerna ska skattas.

Problemen med marginalkostnadsbestdmning ar allt annat &n nya. Jan-Erik Nilsson
sammanfattar de aktuella fragestéllningarna 1988:

“Nya berdkningar mdste generellt goras av samhdllsekonomiska marginalkostnader for
savdl banslitage som olycksrisker och miljoproblem. Arbetet ska syfta till att ta fram ett
underlag som — om kostnadsvariationerna dr tillrdckligt stora sd att detta dr motiverat
— tilldter att det framtida avgiftssystemet differentieras mer dn vad som nuvarande
system medger.” (Nilsson 1988 s.11)

Tidigare banavgifter

Banavgifterna reglerades tidigare i forordningen (1988:1378) om avgifter for trafik pa statens
sparanldggningar, som tridde i kraft den 1 januari 1989.

I ett forarbete till den trafikpolitiska propositionen 1988 beréknade Lars Hansson de
samhillsekonomiskt avgiftsrelevanta kostnaderna for déda och skadade i1 jarnvégssystemet.
Forutsittningarna var ett kostnadsansvar for jarnvégsolyckor som motsvarade de totala
samhillsekonomiska kostnaderna exklusive humanvirdet for resande och jarnvigsmén - d.v.s.
ett kostnadsansvar motsvarande det for trafikolyckor. For plankorsningsolyckor innebar detta
att sdvil tagtrafiken och vigtrafiken belastades med fullt kostnadsansvar — siledes en
dubbelbeskattning (ndgot som varit upphov till viss kontrovers men som vélfardsekonomiskt
kan vara en helt riktig f6ljd av korrekt skattade externa kostnader (se Lindberg, 2000 for
diskussion om detta). Olyckskostnaden beréknades till i genomsnitt 1,59 kr per tdgkm. Da
gillande humanvirden (3,7 Mkr) utgjorde utgdngspunkten for berdkningarna. (Hansson 1987;
Hansson 1997)



Denna genomsnittliga olyckskostnad ansdgs dock missvisande eftersom plankorsningsolyckor
1 stor utstrackning skedde pé banor av typen II och III, pa vilka endast en mindre del av
jarnvégens trafikarbete utfordes. I propositionen foreslogs dérfor att avgiften for de
olycksrisker som dr forenade med trafikeringen skulle utga med 1,16 kr/tdgkm pa bantyp I
(skarvfritt spar) och med 3,36 kr/tdgkm pa bantyp II/III (skarvspar). (Eftersom det statistiska
underlaget var otillrdackligt for att differentiera kostnaderna mellan bantyp II och III slogs
dessa ihop.) Ca 60 % av kostnaderna utgjordes av kostnader for plankorsningsolyckor. (J-E

Nilsson 1988 s.5)

Den avsevirt hogre kostnaderna for plankorsningsolyckor pa bantyperna II och IIT i
forhallande till bantyp I berodde dels pd hogre plankorsningstithet och dels pa ldgre nivé pa

befintliga skyddsanldggningar. (Hansson 1997)

Tabell X. Olyckskostnader fordelade pd bantyp (kr/tagkm). Berdikningar av Lars Hansson
infor 1988 dars trafikpolitiska beslut

Bantyp Plankorsningsolyckor | Ovriga olyckor Totalt
| 0,49 0,67 1,16
1T + 111 2,69 0,67 3,36
Genomsnitt 0,92 0,67 1,59

Killa: Hansson (1987)

Det kan noteras att olycksvirdena var mangdubbelt storre for tdg dn for bade lastbil och for
buss (per tig respektive per fordon). (Tung lastbil: 24 6re/fkm; tung lastbil med sldp: 18
ore/fkm; buss: 64 6re/tkm).(prop 1987/88:50 bilaga 1.4 5.167)

J-E Nilsson papekade i samband med att propositionens forslag att riskvariationen inom
bantyperna kunde vara betydande For att minska det som uppfattades som en risk for felaktig
prissittning — men samtidigt aterspegla de skillnader som trots allt ansags finnas mellan olika
bankategorier — foreslog Banverket att skillnaden mellan avgifterna skulle minskas. Avgiften
for bantyp I forslogs till 1,40 kr/tdgkm och for bantyp II/III till 2,50 kr/tagkm. (J-E Nilsson
1988 s.6) Storleken i ovrigt inte motiverad

Eftersom systemet med banklasser slopades 1989 implementerades aldrig avgifter
differentierade efter bantyp. Ddrmed kom det genomsnittsvirde som Hansson beréknat att
tillimpas 1 banavgiftssystemet.

Kostnaderna for olyckor reglerades 1 praktiken genom den s.k. driftsavgiften, som dven
innefattade kostnader for kontaktledningsslitage. Driftsavgiften enligt SFS 1988:1378:

”Driftsavgift betalas for eldrivna fordon i linjetrafik med 1,75 kr/tdgkm och i det fall det
inte finns nagot eldrivet fordon i taget med 1,60 kr/tagkm.”

Driftsavgiften enligt senare forordning: SFS 1991:2038:
"Driftsavgift betalas for tag i linjetrafik med 1 kr 83 ore per kilometer och tag.
Ddrutéver betalas for eldrivna fordon med uppstdillda strémavtagare en avgift pa 17

ore per kilometer och fordon.”

Banverket ansag att olyckskostnaderna visserligen skulle rdknas upp med kostnadsindex, men
att nagon justering for hogre humanvirden inte skulle goras. Tva skél anges till att de



humanvérden som fastslagits genom den trafikpolitiska propositionen fortfarande skulle
utgora utgdngspunkten for berdkningen av de prisrelevanta olyckskostnaderna. Det forsta var
att vigtrafikens kostnader for olyckor inte hade justerats med héansyn till de nya
olycksvirdena. Det andra skélet var att man 1 Kommunikationsdepartementets utredning
Trafikavgifter pa samhidllsekonomiska villkor (Ds 1992:44) utryckt en viss forsiktighet vad
géller anvandningen av de nya humanvirdena for att bestimma kostnadsansvaret. Det
papekas dven att det inte &r helt klart hur jdrnvdgens kostnadsansvar - och dédrmed storleken
pa olycksavgiften - skall definieras. (Banverket 1993)

(Forfattarna till utredningen, Lars Hansson och Gunnar Lindberg, hdnvisar till det osdkra
empiriska underlag som forelag och till de teoretiska problemen forknippade med
marginalkostnadsbestdmning och finner darfor anledning “att ytterligare studera
kostnadsansvaret for trafikolyckor for att ett effektivt marginalkostnadsansvar skall kunna
utformas” (Ds 1992:44 s.111). Forfattarna manar visserligen till forsiktighet vad géller
anvindningen av det hogre VOSL, men fokus i resonemanget riktas snarare mot problemen
forknippade med fordelningen av kostnadsansvaret dn skattningen av VOSL.)

1995 trddde en ny forordning i kraft (1 juli) som éndrade storleken av - och innehallet 1 —
driftsavgiften. Av praktiska skél proportionerades nu dven en komponent motsvarande fasta
kostnader for viaxelvdrme, elstrom for signalsystem och liknande ut i relation till trafiken.
(Banverket 1998) Olyckskomponenten dndrades dock inte.

Driftsavgiften enligt férordning 1995:740:

“Driftsavgift betalas for tag i linjetrafik med 2 kr 43 ore per kilometer och tdg.
Ddrutover betalas for eldrivna fordon med uppstdllda stromavtagare en avgift pa 17
ore per kilometer och fordon.”

Samma vérde bor givetvis ligga till grund for bestimningen av storleken pa olycksavgifterna
som de kalkylvirden som tilldmpas 1 de samhéllsekonomiska kalkylerna. P.g.a. framfor allt
hénvisningen till konkurrensneutralitet gentemot végtrafiken kom dock den avgiftsrelevanta
olyckskostnaden aldrig att berdknas med utgdngspunkt fran aktuella skattningar av virdet av
liv.

Aktuella avgifter

Den tidigare forordningen upphdvdes 1 februari 1999 genom SFS 1998:1827. Kostnader for
olyckor regleras i den nya forordningen genom en sérskild olycksavgift.

Forordning 1998:1827:

“Olycksavgift skall betalas for persontag i linjetrafik med 1 kr 10 ére per kilometer och
tag samt for godstdg i linjetrafik med 55 ore per kilometer och tag.”

Dagens avgifter dr i huvudsak resultatet av Banverkets rapport Oversyn av banavgifissystemet
(Banverket 1997). I rapporten berdrs fundamentala fraigor om kostnadsansvar. Vad som ska
betraktas som en avgiftsrelevant kostnad for jarnvagstrafiken beror 1 hog grad pa hur ansvaret
definieras for framfor allt plankorsningsolyckor och for olyckor med personer som olovligt
befinner sig pa sparomradet. Trafiklagstiftningen fastslér att vigtrafiken skall 1dmna foretrade



for tagtrafiken, varfor Banverkets i rapporten menar att ansvaret for plankorsningsolyckor —
och kostnader forknippade med saddana olyckor - normalt bor baras av végtrafiken. I rapporten
hévdas det vidare att ansvaret for olyckor som sker pa forbjudet sparomrade inte bor béras av
jarnvédgen och sélunda inte heller inkluderas i kostnadsansvaret for jirnvédgen (trots att
jarnvégen hér har ett juridiskt ansvar for spdromrédena). Bland annat Gunnar Lindberg (2000)
har konstaterat att Banverkets slutsatser dr tveksamma eller direkt felaktiga utifran en
vélfardsekonomiskt baserad teori for den externa olyckskostnaden.

De olycksrisker som ansags forknippade med jarnvégstrafik kan enligt rapporten relateras helt
och hallet till trafikarbetet. Eftersom persontrafik i hogre utstrackning bedrivs i omraden med
storre antal ménniskor och pa tider dd ménniskor vistas utomhus ansdgs dock en
differentiering mellan person- och godstdg vara motiverad. Statistik visar att den relativa
olyckskostnaden for godstrafik &r ca hilften av persontrafikens olyckskostnader.
(Godstrafiken svarar for 38 % av trafikarbetet och for 23 % av de totala olyckskostnaderna.
Olycksstatistiken fran olika killor uppvisar dock stora skillnader, formodligen p.g.a.
sjdlvmord hanteras olika 1 olika material.) Utifran berdkningar presenterade i Banverkets
Oversyn av banavgifissystemet av den genomsnittliga olyckskostnaden (0,90 kr per tagkm)
kunde avgiften salunda faststillas till 1,10 kr/km for persontag och 0,55 kr/km for godstag.

Berdkningarna i Banverkets rapport baserar sig i sin tur pa Lars Hanssons berdkningar av
jarnvégstrafikens olycksrelevanta kostnader for ar 1995. (Hansson 1997) I sina berdkninar har
Hansson utgétt fran d& aktuella skattningar av vérdet av liv.

okskkook

Skattningen av de totala externa olyckskostnaderna har séledes paverkats uppat p.g.a. av att
berdkningarna har gjorts med utgédngspunkt i ett hogre VOSL. Samtidigt har dock de totala
vardena paverkats nedat p.g.a. att plankorsningsolyckor inte ldngre anses utgora en
avgiftsrelevant kostnad for jirnvagen.

-har konkurrensneutralitetsskdlet sasom det dberopats tidigare ddrmed fallit? —vilken dr
vdrderingsgrunden inom vigsektorn?

Behovet av en integrerad syn pa riskerna och en rationell fordelning
av riskreducerande atgarder

I Banverkets forslag till strategi for konkurrenskraftiga jirnvigstransporter, Oppet spdr,
formuleras det langsiktiga sdkerhetsmalet enligt f6ljande:

“Ingen ska dodas eller skadas allvarligt i samband med jdrnvigstrafik och arbete pa
Jjdrnvdgen.” (Banverket 2000 s.25)

Niér det giller jarnvigssikerhet hamnar fokus 1 hog grad pa olycksriskerna forknippade med
jarnvégskorsningar. I det nuvarande etappmalet for jdrnvagens (och vigtrafikens) sdkerhet
anges att:

“Antalet olyckor vid plankorsningar mellan jarnvag och vdg bor halveras till ar 2007
raknat fran 1996 drs nivd.” (Prop. 1997/98:56 s.23)



Orsaken till detta dr uppenbarligen den olycksstatistik som foreligger — antalet doda och
allvarligt skadade ar otvetydigt storst for denna typ av olyckor.

Tabell X. Jirnvigsrelaterade olyckor i Sverige 1989-1996

1989-1996 Dead Seriously injured
Level crossings

Passengers 2 6
Railway staff 0 0
Road users 127 88
Traffic accidents

Passengers 5 55
Railway staff 2 32
Electicity accidents

Passengers 0 0
Railway staff 3 11
Bystander 11 20
Maintenance on the tracks

Railway staff 5 12
Other accidents

Passengers 3 7
Railway staff 0 0
Bystanders (trespassers) 39 12

Kdlla: Bdackman 1999 s.17

Vid beslut om prioriteringar mellan dels riskreducerande atgarder och dels faststdllande av
avgiftsrelevanta olyckskostnader édr det dock inte sjdlvklart att fokus i sa hog grad skall riktas
mot just plankorsningsolyckor, trots statistiken ovan. Fran ett samhillsekonomiskt perspektiv
kan flera synpunkter goras gillande.

For det forsta: Om dodsfallsstatistiken befinns vara den bésta kéllan for att identifiera behovet
av sakerhetsh6jande insatser och forskning om sddana insatser — vilket det gor — dr det en
relevant fraga om insatserna motsvarar det relativa behovet. Bickman(1999 s.17) konstaterar
att sa inte ar fallet:

“Most research has related to level crossing safety measures and ways of finding the
optimal resource allocation beween different level crossings. This is as it should be.
What is not that comforting is the fact that almost no research on safety measures for
electricity accidents or for trespassers can be found.” (Bickman 1999 s.17)

Att 1 alltfor hog grad fokusera pa en kostnadspost kan leda till en icke-kostnadseffektiv
resursfordelning. Implicita dodskostnader forknippade med ménga av de sdkerhetshdjande
atgirder som infors tyder pa att sa dr fallet. Bickman:

"At present, many of the railway safety rules have implicit values of statistical life that
are many times larger than the officialy approved values that are used by the Swedish



National Road Administration, for example. The cost per life saved from investing in
grade-separated intersections is, for example, about 15 times higher than the road
value.” (Bickman 1998 s.19)

Atgirder som implicerar dddsvirden som avsevirt skiljer sig frin det accepterade viirdet pa
ett statistiskt liv kan inte sanktioneras ur ett strikt samhillsekonomiskt perspektiv. Aven om
en fordelning av riskreducerande dtgirder efter strikt samhéallsekonomiska kriterier av olika
skil inte kan eller bor tillimpas antyder det forhdllande som exemplifieras 1 citatet fran
Béckman ovan att kraven pd kostnadseffektivitet gravt dsidosétts. Granskningar av
kostnadseffektiviteten inom sékerhetsomradet dr dock nédvandig for att sdkerstilla en
rationell och - kan man ocksé hidvda — mer réttvis fordelning.

For det andra: Det &r inte sjdlvklart att statistiken dver antalet dodade eller skadade ménniskor
overhuvudtaget dr den bésta utgdngspunkten vid en diskussion om prioriteringar mellan
sikerhetshdjande &tgirder eller vid faststillandet av avgiftsrelevanta olyckskostnader. Aven
om inga médnniskor kommer till skada kan en jarnvéagslycka orsaka enorma
samhillsekonomiska kostnader. Som illustration kan ndmnas ursparningen mellan Kivlinge
och Furulund (1996-04-22) som inte resulterade négra personskador men som gjorde en
evakuering av omkring 9000 personer frdn de berérda samhéllena n6dvindig. Ett problem i
sammanhanget dr dock avsaknaden av faststédllda effektsamband for olika typer av olyckor.

(?)

Faststéllda malsattningar for olycksminskningar liksom gréansvérden — kriterier for
individuella eller kollektiva risknivéer — riskerar att leda till resultat som &r suboptimala ur ett
samhillsekonomiskt perspektiv (d.v.s. nér utgdngspunkten &r de preferensrelaterade viarden
som de virderingsmetoder som anvinds idag genererar). Det forhallande att vissa beslut inom
exempelvis sdkerhetsomrddet inte dr samhillsekonomiskt sanktionerade behdver givetvis inte
betyda att gransvirden eller kvantifierade malséttningar skulle sakna vederborlig legitimitet,
endast att en samhallsekonomiskt inriktad analys kan erbjuda den helhetsbild som kravs for
att fatta relevanta beslut. SIKA:

“Ett av syftena med de samhdillsekonomiska kalkylerna dr att visa pa vilka kostnader
och nyttor det medfor att uppna de trafikpolitiska etappmdlen ur ett samhdllsekonomiskt
effektivitetsperspektiv. Kalkylerna kan pd detta sditt tiina som underlag for att eventuellt
Justera dessa etappmdl. En forutsdttning for att kalkylerna ska kunna anvdndas som ett
sddant avstamningsinstrument dr att kalkylvdirdena dr baserade pd individernas
vdrderingar.” (SIKA 1999:6 s.48)

Om ett samhéllsekonomiskt synsétt skall vara vigledande vid arbetet med prioriteringar och
kostnadsbestimning inom sdkerhetsomradet bér man dock beakta jarnvagsolyckornas totala
samhiéllsekonomiska kostnader. Darvid skulle Banverkets egen definition av en
jarnvégsolycka kunna erbjuda béttre vigledning dn slutsatserna frdn de malformuleringarna
for sédkerheten som enbart inkluderar déda eller skadade.

“Jarnvdgsolycka: Olycka ddr jdarnvigsfordon varit i rorelse och personer dodats eller
skadats allvarligt eller medfort skador for mer dn 10.000 ECU (ca 100.000 Kr)
uppkommit.” (Banverket 1999 s.5)

Eftersom sdkerhetshdjande dtgirder kan forvintas resultera i andra effekter &n de
riskreduktioner som atgiarderna syftar till dr det ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv av



intresse att se hur sikerhetsatgérder balanseras mot andra vdrden. Frén regeringens sida har
det dock klart deklarerats att det p.g.a. etiska skél inte dr ”6nskvart att anvéanda
samhiéllsekonomiska kalkyler i detta syfte”. (Prop. 1996/97:137) Huruvida denna
lexikografiska ansats vad giller olyckor invandningsfritt later sig férenas med de
overgripande mal om samhillsekonomisk effektivitet inom transportsektorn som regeringen
samtidigt alagger trafikverken att operationalisera dr dock en fraga som formodligen bor
analyseras mer djupgéende.

Referenser

Banverket 1989:2 Samhdllsekonomisk lonsamhetsbedomning av baninvesteringar —
Berdkningshjilpmedel. P 1989:2

Banverket 1993 ”Banverkets forslag till justering av banavgifter” Bilaga till kommunikation
med Kommunikationsdepartementet 1993-12-14

Banverket 1997 Oversyn av banavgifissystemet. Rapport 1997-05-29, BV/P 1997:4

Banverket 1998 ”Rapport angdende nytt banavgiftssystem m.m.” BV Rapport 1998:2

Banverket 1999 Statistik dver olyckor pé statens sparanldggningar 1998

Banverket 2000 ”Oppet spar — Ett forslag till strategi for konkurrenskraftiga
jarnvégstransporter.” Juni 2000.

Bengtsson, M. 1989 ”Olycksrisker och virdering av risker.” PM, BV Planeringsavdelningen.
1989-06-06.

BVH 106 (1992-03-01) Berdkningshandledning

BVH 106 (1996-06-01) Berdkningshandledning

BVH 106 (1997-04-30) Berdkningshandledning

BVH 706 (2000-07-01) Berdkningshandledning

Béckman, J. 1999 Railway safety and economics. KTH, Dept. of Infrastructure and Planning.

Ds. 1992:44 Trafikavgifter pa samhdllsekonomiska grunder.

Fegler & Persson 1995 ”Oversyn av samhillsekonomiska kalkyler for den nationella
trafikplaneringen 1994-1998 — Olycksviarderingar” 1995-05-16

Hansson L. 1987 Trafikolyckornas samhéllsekonomiska kostnader” PM 1987-11-06 Ingar i
prop. 1987/88:50 Bilaga 1.4

Hansson L. 1997 Jarnvégstrafikens olyckskostnader” PM 1997-08-26

Hjalte et al. 1997 ”Virdet av minskad risk for katastrofer.” (Bulletin 151) Department of
Traffic Planning and Engineering, Lund Institute of Technology, Lund University, Lund.

Kégesson 1998 Konkurrensen mellan transportslagen efter en internalisering av de externa
kostnaderna. BV RAPPORT 1998:1

Li & Lindberg (1999) ”Virdet pa ett statistiskt liv 1 Vagverkets planering” 1999-04-15
Lindberg (2000) ~Olycksrelaterade banavgifter — teori och granskning av ndgra av
Banverkets principer” PM 2000-05-19

Lugnér Norinder et al 1995 ”Virdet av att minska risken for icke-dodliga trafikskador Lunds
tekniska hogskola”. Institutionen for trafikteknik. Bulletin 122 Lund.

Nilsson 1988 Prissdttning av sparutnyttjande” PM 29-11-1988. Ingér i Ekonomisk analys av
jarnvégsinvesteringar och prisséttning av jarnvagsutnyttjande. Dokumentation av
seminarium 6 — 7 september 1988. Banverket, Planeringsavdelningen 1988.

Persson & Cedervall 1991 ”The Value of Risk Reduction: Results of a Swedish Sample
Survey” IHE Working Paper 1991:4

Prop. 1996/97:137 Nollvisionen och det trafiksdikra samhdillet.

Prop. 1997/98:56 Transportpolitik for en hallbar utveckling.

SIKA 1999:6 Oversyn av samhdillsekonomiska kalkylprinciper och kalkylviirden pd



transportomrddet



