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Forord

P& uppdrag av SIKA, Statens Institut for KommunikationsAnalys, har VTI
genomfort samhéllsekonomiska analyser av trafiksdkerhetsatgérder déir polisens
overvakning med avseende pa omfattning och inriktning spelar en viktig roll.
Kontaktman vid SIKA har varit Roger Pyddoke och i planeringen av projektet har
Per-Gunnar Land och Osten Johansson frin Vigverket medverkat. Arbetet har
utforts av Gunnar Andersson, Urban Bjorketun, Jorgen Larsson (som har
sammanstillt materialet) och Goran Nilsson (projektledare).

Link&ping i december2001

Goran Nilsson
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Sammanfattning

Rapporten belyser 1 forsta hand atgirder i trafiken som kridver nagon form av
overvakning. I forsta hand anknyter atgdrderna till polisens ansvarsomrdde och
avser hastighetsgréanser, alkohol och bilkérning samt anvindningen av bilbélten
och dir efterlevnaden kontrolleras av polisen i trafiken. Viss typ av dvervakning
kan ske indirekt genom t. ex. automatisk hastighetsovervakning, bilbéltesvarnare
eller genom olika interlocksystem. Interlocksystemen provas for alkohol (alkolas)
och hastigheter (ISA-projektet, Intelligent Speed Adaption) och dr inte orealistiskt
for bilbaltesanvéndning. P4 sikt innebér detta att polisens direkta dvervakning blir
av mera teknisk natur.

Generellt kan konstateras att hastigheterna pd det svenska vignitet ar daligt
anpassade till hastighetsgrinserna och  samtidigt olonsamma 1 ett
samhéllsekonomiskt perspektiv. Med de virderingar som anvinds skulle generellt
lagre hastigheter minska det totala kostnaden for vigtransporter. Samhéllet skulle
kunna tjdna stora summor som skulle kunna anvindas inom andra omraden.

Hastigheten kan idag regleras genom hastighetsgriansen, genom &vervakning
eller genom tekniska losningar. Kan hastigheten regleras genom tekniska
l6sningar behovs inte dagens hastighetsgrinser eller dagens polisdvervakning.
Detsamma giller interlocksystem for alkohol och bilbéltesanvdndningen. Dessa
system dr pa ldngre sikt lonsamma men acceptansen ar tyvarr lag bland
bilproducenterna eftersom det finns kundgrupper som &r negativt instéllda till
denna typ av atgérder.

Under senare ar har hastighetsgrianserna sidnkts med 20 km/h i flera miljder.
Hastighetsgriansen 50 km/h har sénkts till 30 km/h inom olika delar av titorter och
hastighetsgranserna 110 km/h resp. 90 km/h har sédnkts till 90 km/h resp. 70 km/h
savdl permanent som under vinterperioden. Hastighetsgranserna skulle saledes
kunna sidnkas generellt med 20 km/h. En sadan sidnkning dr kostnadseffektiv for
hela vignidtet dvs. nyttan dr hogre dn kostnaden. Detta ar till stor del ett resultat av
de minskade olyckskostnader som erhélls. Problemet &r att efterlevnaden av
hastighetsgranserna minskar eftersom hastigheterna inte minskar med 20 km/h.
De verkliga hastigheterna minskar med 6—8 km/h i genomsnitt.

Ett alternativ dr att infora automatisk hastighetsovervakning. De inledande
forsoken dr framgéngsrika och innebdr att trafikanternas anpassning till
hastighetsgransen okar avsevirt och hastighetsminskningen motsvarar minst en
“hastighetsgrinssdnkning” av 10 km/h.

Om de utpekade strickorna frdn 11-punktsprogrammet for trafiksdkerhet
erhaller motsvarande automatisk hastighetsovervakning, kameragvervakning, kan
antalet dodade minskas med 3040 personer per ar. Nir det géller
kameradvervakning dr nyttan dubbelt sd stor som kostnaden.

Okat antal nykterhetskontroller innebir en trafiksikerhetsvinst. Ytterligare 100
000 utandningsprov under ett &r utgdr en kostnad for samhéillet pd omkring 10
Mkr och skulle innebdra en minskning av antalet dodade med 4 per ar. En
fordubbling av dagens antal utandningsprov, som ir ungefdr 1 miljon per ar,
skulle saledes motsvara minskningen av antalet dodade av den utdkade
hastighetsovervakningen med kameror. Nyttan &r flera ganger hogre &n
kostnaden.
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Okad polisdvervakning av bilbiltesanvindningen. En fordubbling av antalet
bélteskontroller uppskattas av VTI kunna rddda 5—10 liv per &r. En obligatorisk
bidltesvarnare 1 bilar skulle kunna minska antalet dodade med 24 per ar och ar
kostnadseftektiv.

En viktig kunskap nér det giller hastigheter och hastighetsgrianser i olika
viagmiljoer dr den hastighet som ger den ldgsta totala samhaéllskostnaden. VTI har
utvecklat ett program som berdknar den optimala hastigheten med nuvarande
véirderingar av restid och olyckor samt fordonskostnader m.m. Hérvid har dven
det dubbla virdet pd humankostnaden av trafikdédade och trafikskadade anvints.
Dessutom har berdkningar utforts med och utan lastbilar. Hastighetsgransen 110
km/h pa tvafiltsvigar, och dven hastighetsgrinsen 90 km/h, &r betydligt hogre dn
den berdknade optimala hastigheten.

Avslutningsvis har Overlappningen av olika riskfaktorer bland forare och i
olyckor behandlats tillsammans med problemet med dubbelrdkning av effekter pa
trafiksdkerheten av flera samtidiga atgérder eller fordndringar.

Nér det géller overlappning av olika riskfaktorer bland forare och i olyckor
utgdr detta ett intressant forskningsomrade eftersom detta dr ett foga belyst
omrade sdvil avseende attityder eller beteenden som forekomsten av riskfaktorer i
olyckor.
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1 Bakgrund

Bland de trafiksékerhetsatgdarder som baseras pa obligatorium och kraver
Overvakning av polis for att efterlevnaden skall vara tillfredstdllande &r
promillegrins for alkohol i1 utandningsluften for bilférare, anpassning till
hastighetsgransen = och  anvindning av  bilbédlten  avgérande  for
trafiksdkerhetssituationen. Malet &ar siledes att efterlevnaden ar s& hdog som
mojligt ndr det giller att avstd fran alkohol som bilforare, inte Overtrdda
hastighetsgransen och att anvénda bilbiltet.

Efterlevnad av hastighetsgrinser dr ett tvadimensionellt problem eftersom
hastighetsgranserna varierar och dirmed varierar dven efterlevnaden. Ju hogre
hastighetsgrans desto hogre efterlevnad och tvirtom. En fraga d&r om det finns
mojligheter att berdkna den optimala hastighetsgrinsen — den hastighetsgrians som
resulterar 1 en hastighet som ger den ldgsta transportkostnaden i den aktuella
miljon. Fragan &r ocksd om polisdvervakningen ér tillricklig for att uppna en
optimal hastighet eller om hastighetsgrdnsen maste dndras.

Transportkostnaden bestdr av sjdlva dtgirdskostnaden, é&tgérden och
kontrollsystemet, och restidskostnaden som minskar med 6kad hastighet. Ovriga
transportkostnader som fordonskostnader (brénsle, dack m.m.),
trafikolyckskostnader, utsléapp, vagslitage, osv. 6kar med 6kade hastigheter.

Rent saklogiskt innebér ett utdkat eller effektivare kontrollsystem att de senare
kostnaderna minskar om efterlevnaden okar medan restidskostnaden okar. Fran
samhéllsekonomisk synpunkt &r det betydelsefullt att kunna avgéra om en
investering dr I6nsam eller ej och i vilken grad. Hur ar forhéllandet mellan vinsten
(terbaringen) och kostnaden? Om vinsten Overstiger kostnaden definieras
atgirden som lonsam.

For att kunna jimfora de olika kostnadsposterna maste restid och trafikskadade
virderas. Ovriga kostnader kan betraktas som reella och kan skattas direkt. Har
finns anvisat olika vérden (vérderingar) som anvénds vid 16nsamhetsberdkningar
inom transportplanering.
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2 Atgarder

2.1 Sankning av hastighetsgranserna med 20 km/h

Vad innebér en sdnkning av hastighetsgrinserna 110, 90, 70 och 50 km/h med 20
km/h? En sénkning av nuvarande hastighetsgranser med 20 km/h kan betraktas
som en undre grans pa nuvarande hastighetsgrianssystem och skulle innebira att
30-grinsen blev generell i tdtorter.

Antalet dodsolyckor, antalet svara personskadeolyckor och antalet lindriga
personskadeolyckor har analyserats for hela Sverige for &ren 1997-2000.
Olyckorna har fordelats pa tittbebyggt omrade/ej tittbebyggt omrdde, viagbredd
eller vagtyp och hastighetsgranserna 30, 50, 70, 90 och 110 km/h. Végbredd finns
angiven for det statliga vignitet medan vigtyp géller det kommunala vignitet,
allmén vidg eller gata. For olyckorna har dven antalet skadade redovisats efter
dodade, svart skadade och lindrigt skadade.

Hastigheter i de olika vdgmiljoerna har skattats fran olika killor [Cedersund,
1997; Nilsson & Obrenovic, 2000; Andersson, 2000; Vigverket 1996, 1997,
1998, 1999, 2000]. Genomsnittshastigheter pa det statliga végnétet redovisas i
figur 2.1.1.

Hastighetsnivaer efter hastighetsgrdns och
vigbreddsklass
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Figur 2.1.1 Skattade hastighetsnivder efter hastighetsgrdns och vigbreddsklass
pa det statliga vignditet.
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For att beskriva trafiksdkerhetseffekten av fordndrade hastighetsgranser har
potensmodellen anvédnds. Potensmodellen baseras pé& den kinetiska energins
forandring nér hastigheterna fordndras enligt foljande:

¢ Antalet personskadeolyckor forandras med kvadraten pa den relativa
hastighetsfordndringen, vilket innebdr proportionalitet mot férdndringen i

=

kinetisk energi

e Sannolikheten att en personskadeolycka resulterar i en dodsolycka &r ocksa
proportionell mot kvadraten av den relativa hastighetsforandringen. Antalet
dodsolyckor blir d& proportionella mot fjirde potensen av den relativa
hastighetsforandringen (v*)

Utifran dessa samband erhélles foljande:

Fordndring av trafiksdkerheten om medel(median) hastigheten
dandras fran v0 till vI

Olyckor (y) Skadade (z)
Dédsolyckor Doédade
4 4 8
¢ 4 4
A % 25 |- (&)
% % %

Dodsolyckor och svéra

personskadeolyckor Dodade och svért skadade
3 3 6
Y 4 Y
R % 2= it |l
) % %

Alla personskadeolyckor Alla skadade (inklusive dodade)

2 2 4
V vV V
n=3- 1% 25— | nH - |0

) ) %

Formlerna [Nilsson, 2000] till hdger kan tyckas komplicerade men beaktar att det
ar 1 genomsnitt fler &n en do6d 1 dodsolyckor eller fler 4n en skadad i
personskadelyckor. Den andra termen i hogra ledet ar skillnaden mellan antalet
skadade och antalet personskadeolyckor (dddade och dodsolyckor). Om det enbart
var en skadad per personskadeolycka (en dodad per dodsolycka) utgar denna term.
Liknande samband finns dven ndmnda i en norsk dversikt [Elvik et al, 1997].
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Modellen tar saledes hédnsyn till savdl antalet personskadeolyckor som
skadefoljden, antalet skadade per personskadeolycka. Bade antalet
personskadeolyckor och olyckornas skadefoljd forandras med
hastighetsfordndringen.

Utifrédn de skattade hastigheterna i figur 3.1.1 har en bedomning gjorts av den
hastighetssankningspotential som finns mellan olika hastighetsgrinser genom att
berdkna dagens skillnad 1 hastigheter. Skillnaderna i hastigheter vid samma
vigbredd framgar av tabell 2.1.1.

Tabell 2.1.1 Skattade skillnader i hastigheter mellan olika hastighetsgrdnser vid
olika vigbredder och vdgtyper.

Jamfor \Vagbredd for vanlig vag och vagtyp for motortrafikled(ML) och motorvag(MV)
hastighets-
grans
<5m |5.0-5.9 16.0-6.9 |7.0-7.9 |8.0-8.9 [9.0-10.9 [10.9-12.9[>13m (ML MV
m m m m m m
50 med 30 17 17 17 16 175 |18 18,5 18
70 med 50 14 15 15 16 16 16 16 16
90 med 70 13 |14 14 14 14 14 14 14 14 15
110 med 90 | 11 |10 10 10 9,5 10 9 10 12 12

Skillnaderna 1 tabell 2.1.1 ar skillnaderna i nuvarande hastigheter mellan de olika
hastighetsgranserna fran figur 2.1.1. Det é&r inte troligt att motsvarande
hastighetssiankning skulle ske om hastighetsgrinsen sidnktes med 20 km/h.
Hastighetsgranssankningen har skattats till att minskningen ar 70 % av den
nuvarande hastighetsskillnaden. 1 fabell 2.1.2 redovisas de skattade
minskningarna ~ av =~ nuvarande = medelhastigheter 1 procent  vid
hastighetsgranssankningar pa 20 km/h.

Tabell 2.1.2 Skattad hastighetsminskning i % om hastighetsgrdinsen sdnks 20
km/h vid olika viigbredder och vigtyper.

Andrad \Végbredd for vanlig vag och vagtyp fér motortrafikled(ML) och motorvag(MV)

hastighets- |<5m [5.0-5.9 [6.0-6.9 |7.0-7.9 [8.0-8.9 [9.0-10.9|10.9-12.9[>13 m |ML MV
grans m m m m m m

50 till 30 21,9%120,7% [19,6% [17,9% [18,6% |18,6% [18,5% [17,7%

70 till 50 14,2%(14,4% [13,8% [14,1% [13,6% |132% [12,9% |12,8%

90 till 70 11,0%|11,2% |10,8% [10,4% [10,1% [9,9% 19,7% 9,6% 19,4% 19,6%

110till90 | 8,2% [7,1% [69% 16,7% [6,2% 164% [5,7% 6,2% [7,2% 16,9%

Av tabell 2.1.2 framgér att den procentuella hastighetsskillnaden ar relativt
oberoende av viagbredd. Som en f6ljd av detta antas att:

- Hastigheten minskar 7 % om hastighetsgrinsen sdnks fran 110 till 90 km/h.
- Hastigheten minskar 10 % om hastighetsgréiinsen séinks fran 90 till 70 km/h.
- Hastigheten minskar 14 % om hastighetsgriinsen sinks fran 70 till 50 km/h.

- Hastigheten minskar 17 % om hastighetsgréiinsen sinks fran 50 till 30 km/h.

12
VTI notat 71-2001



Av tabell 2.1.3 framgédr den skattade procentuella minskningen av olyckor och
skadade om hastighetsgransen sédnks 20 km/h och att hastigheten minskar med 7
% da hastighetsgriansen sinks fran 110 till 90 km/h, 10 % om hastighetsgransen
sanks frén 90 till 70 km/h, 14 % om hastighetsgriansen sénks frdn 70 till 50 km/h
samt att hastigheten minskar med 17 % om hastighetsgransen sénks frén 50 till 30
km/h.

Tabell 2.1.3 Procentuellt skattad minskning av antalet olyckor och skadade vid en
sdnkning av hastighetsgrdinsen med 20 km/h.

Olyckor |Dodade Svart skadade |Lindrigt
skadade
Dédsolyckor 42% £3%* 143% £3% |34% 4% 25% 4%
Svara personskadeolyckor 35% £1% 40% £1% 28% 2%
Lindriga personskadeolyckor|25% +0,5% 30% +0,5%
Alla personskadeolyckor 27% £0,5% (43% 3% |40% 1% 30% £0,5%
(inkl dédsolyckor)

\/ Antalet olyckor,dddade eller skadade

* Konfidensomradet = 1,96*

Antalet dodslyckor kan forvintas minska med 42 %, vilket ar 2001 é&r
storleksordningen 225-230 dodsolyckor eller 250 dodade. Det ursprungliga
olycksmaterialet framgar av tabell 2.1.4.

Tabell 2.1.4 Totala antalet olyckor och skadade for perioden 1997-2000 i
Sverige som ingdr i analysen.

Olyckor |Dodade Svart skadade |Lindrigt
skadade
Dd&dsolyckor 2034 2243 770 795
Svara personskadeolyckor 12294 |0 15185 4 457
Lindriga 48579 |0 0 65 573
personskadeolyckor
Summa 62 907 |2243 15 955 70 825

Tabell 2.1.5 Det genomsnittliga antalet olyckor och skadade per dr 1997-2000.

Olyckor/ar Dodade/ar Svart Lindrigt
skadade/ar |skadade/ar
Dodsolyckor 509 561 193 199
Svéra personskadeolyckor 3074 0 3 796 1114
Lindriga 12145 |0 0 16 393
personskadeolyckor
Summa 15727  |561 3989 17 706

Ursprungsmatriserna for kommunalt resp. statligt viigndt och hastighetsgranser
framgar nedan 1 tabell 2.1.6. Som framgar finns ett visst bortfall i materialet.
Bortfallet hérror frén det kommunala védgnitet varvid hastighetsgriansen ér okénd.
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Tabell 2.1.6 Antal olyckor och skadade 1997-2000 efter vighdllare
hastighetsgrdns.

Kommunal, 30 km/h Olyckor |Dédade |Svart skadade |Lindrigt skadade
Ddédsolyckor 14 14 1 0

Svéra personskadeolyckor 130 |0 138 26

Lindriga personskadeolyckor 583 |0 0 690

Summa 727 |14 139 716

Kommunal, 50 km/h Olyckor |Dédade |Svart skadade |Lindrigt skadade
Ddédsolyckor 438 1447 72 99

Svara personskadeolyckor 4435 |0 5134 1165

Lindriga personskadeolyckor| 21747 |0 0 27644

Summa 26620 447 5206 28908
Kommunal, 70 km/h Olyckor |Dédade |Svart skadade [Lindrigt skadade
Ddédsolyckor 126 |135 29 54

Svéra personskadeolyckor 743 |0 981 362

Lindriga personskadeolyckor| 3441 [0 0 5202

Summa 4310 [135 1010 5618
Kommunal, 90 km/h Olyckor |Dédade |Svart skadade |Lindrigt skadade
Ddédsolyckor 16 17 5 2

Svéra personskadeolyckor 59 0 80 32

Lindriga personskadeolyckor 161 0 0 244

Summa 236 |17 85 248

Statlig, 50 km/h Olyckor |Dédade |Svart skadade |Lindrigt skadade
Dédsolyckor 41 43 9 12

Svara personskadeolyckor 370 |0 450 150

Lindriga personskadeolyckor| 1512 |0 0 2056

Summa 1923 |43 459 2218

Statlig, 70 km/h Olyckor |Dédade |Svart skadade |Lindrigt skadade
Dédsolyckor 419 1448 138 148

Svara personskadeolyckor 2176 |0 2863 896

Lindriga personskadeolyckor| 7183 [0 0 10214

Summa 9778 448 3001 11258

Statlig, 90 km/h Olyckor |Dbédade |Svart skadade |Lindrigt skadade
Dodsolyckor 704 (814 394 375

Svéra personskadeolyckor 2655 |0 3615 1353

Lindriga personskadeolyckor| 7975 [0 0 11733

Summa 11334 (814 4009 13461

Statlig, 110 km/h Olyckor |Dédade |Svart skadade |Lindrigt skadade
Dddsolyckor 183  |227 115 94

Svara personskadeolyckor 734 |0 991 325

Lindriga personskadeolyckor| 2392 [0 0 3415

Summa 3309 |227 1106 3834

Totalt Olyckor |Dédade |Svart skadade [Lindrigt skadade
Dddsolyckor 1941 |2145 763 784

Svara personskadeolyckor 11302 |0 14252 4309

Lindriga personskadeolyckor| 44994 [0 0 61198

Summa 58237 [2145 15015 66261
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Tabell 2.1.7 Skattat antal olyckor och skadade vid sdnkt hastighetsgrins med 20
km/h utifran 1997-2000 ars situation enligt potensmodellen.

Kommunal 50 till 30; 17 % Olyckor |Dddade [Svart skadade [Lindrigt skadade
Ddédsolyckor 208 |210 39 65

Svara personskadeolyckor 2578 2792 768

Lindriga personskadeolyckor | 15552 18232

Summa 18339 (210 2831 19066
Kommunal 70 till 50; 14 % Olyckor |Dddade  [Svart skadade [Lindrigt skadade
Ddédsolyckor 69 72 17 37

Svéra personskadeolyckor 484 576 249

Lindriga personskadeolyckor 2635 3579

Summa 3188 (72 593 3865

Kommunal 90 till 70; 10 % Olyckor |Dodade [Svart skadade [Lindrigt skadade
Dédsolyckor 10 11 3 1

Svara personskadeolyckor 44 55 23

Lindriga personskadeolyckor 136 173

Summa 191 11 58 197

Statlig 50 till 30; 17 % Olyckor [Dédade [Svart skadade |Lindrigt skadade
Dddsolyckor 19 20 5 8

Svara personskadeolyckor 216 240 97

Lindriga personskadeolyckor 1090 1333

Summa 1325 (20 245 1438

Statlig 70 till 50; 14 % Olyckor [Dédade  [Svart skadade |Lindrigt skadade
Ddédsolyckor 229 (238 81 104

Svéra personskadeolyckor 1421 1677 631

Lindriga personskadeolyckor 5581 7196

Summa 7232 238 1758 7932

Statlig 90 till 70; 10 % Olyckor |[Dédade  [Svart skadade |Lindrigt skadade
Ddédsolyckor 462 509 267 293

Svéra personskadeolyckor 1987 2450 1057

Lindriga personskadeolyckor 6732 9164

Summa 9181 509 2717 10514

Statlig 110 till 90; 7 % Olyckor [Dédade  [Svart skadade |Lindrigt skadade
Ddédsolyckor 137 (162 38 80

Svara personskadeolyckor 601 757 275

Lindriga personskadeolyckor 2124 2890

Summa 2862 (162 845 3245

Totalt Olyckor |Dbédade [Svart skadade |Lindrigt skadade
Ddédsolyckor 1135 [1221 500 588

Svéra personskadeolyckor 7331 |0 8548 3100

Lindriga personskadeolyckor | 33851 |0 0 42568

Summa 42316 [1221 9048 46257

I figur 2.1.3 redovisas hur totala trafikarbetet i Sverige fordelar sig pa kommunalt
och statligt vignét och efter hastighetsgrins. Totala trafikarbetet i Sverige &r drygt
70 miljarder fordonskilometer under ett ar.
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Procentuell fordelning av trafikarbetet efter
hastighetsgrans
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Figur 2.1.3 Procentuell fordelning av trafikarbetet pa kommunalt och statligt
vdgndt och hastighetsgrdns.

Tabell 2.1.8 Berdknad arlig fordndring av olycks-, fordons- och restidskostnader.

Vardet av (Mkr)

Atgéard Trafikarbete |Farre dédade, |[Minskat [Minskade |Langre |[Atgards-
miljard svart skadade |utslapp |[fordons- |restid kostnad
fordonskm  |och lindrigt m.m. kostnader

skadade

Fran 110 till 90 km/h 10 691 840 765 1

Fran 90 till 70 km/h 23,4 3425 2527 3120 3

Fran 70 till 50 km/h 15 4008 2520 3600 2

Fran 50 till 30 km/h 20 5898 4080 8160 3

Dodad =14,3 Mkr, svart skadad 6,2 Mkr, lindrigt skadad 0,36 Mkr
Fordonskostnad: 7, 10, 14 resp.17 % lagre fordonskostnad utifran 1,20 kr per fordonskilometer
Restid: 7, 10, 14 resp. 17 % fler fordonstimmar 4 120 kr.

Att sdnka hastighetsgranserna med 20 km/h dr samhéllsekonomisk I6nsamt utan
att virdet for minskade utslipp m.m. beaktas. Summan av minskade
olyckskostnader och minskade fordonskostnader &r betydligt hogre &n de dkade
tidskostnaderna. 1 ovanstdende berdkningar inkluderas dodade och skadade
personer. Daremot ingar inte egendomsskadeolyckor.

Nytta/kostnadskvoten for sdnkningarna av de olika hastighetsgranserna framgar
av tabell 2.1.9 och ér storre dn det angivna vérdet, eftersom inte miljovinsterna ar
medtagna.

Tabell 2.1.9 Ligsta virde pa Nytta/kostnad-kvoten for sdnkning av de olika
hastighetsgrdnserna med 20 km/h.
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Hastighetsgransforéindring  [Nytta/kostnad-kvot
Frén 110 till 90 km/h 2,00
Fran 90 till 70 km/h 1,91
Fran 70 till 50 km/h 1,81
Frén 50 till 30 km/h 1,22
Summa sidnkning av 1,53
hastighetsgransen med 20 km/h

Mest ”lonsamt” dr att sinka de hogsta hastighetsgrianserna. Att sdnka fran 50 till
30 km/h 4r minst I6nsamt men dven via den sdnkningen &r nyttan storre &n
kostnaden ur samhéllets synpunkt.

Slutsatser

Under slutet av 1990-talet har det blivit allt vanligare att hastighetsgrinsen med
hinsyn till trafiksdkerheten sédnkts 20 km/h. Detta géller framfor allt vigar med
hastighetsgransen 110 km/h, men &dven véigar med 90 km/h. Sedan vintern
1999/2000 har det vignét dar hastighetsgridnserna sénkts under vintern sankts med
20 km/h. Inforandet av 30 km/h i téitorter kan ocksd ses som ett exempel péa en
sankning av hastighetsgransen med 20 km/h. Skattningen ovan &r saledes relevant
till fragestillningen: “Vad hinder trafiksédkerhetsméssigt om vi sénker
hastighetsgransen 20 km/h pa hela vignitet?”

Vid analysen har inte hinsyn tagits till de sénkningar som skett under perioden
1997-2000, dvs. dir atgirden redan &r vidtagen. Resultatmissigt innebér detta att
hela det analyserade végnétet inte dr aktuellt for en sdnkning av hastighetsgransen
med 20 km/h, eftersom hastighetsgransen redan sénkts, men i liten omfattning och
paverkar analysen i liten grad.

Slutsatsen &r att en sdnkning av hastighetsgransen med 20 km/h skulle innebéra
en minskning av antalet dodsolyckor eller antalet dodade av storleksordningen 40
%. Den analyserade trafiksidkerhetseffekten avser att hastighetsgrinsen sdanks med
20 km/h medan allt 6vrigt ar oforéndrat t.ex. trafikovervakning och fordonspark.

Den genomsnittliga hastighetsminskningen ar 13 %, vilket innebdr en
genomsnittlig kortidsokning av 15 % eller 9 minuter péd varje restimme med bil.
Eftersom den genomsnittliga korhastigheten &r ungefar 75 km/h innebédr det en
genomsnittlig hastighetssénkning med 10 km/h.

Idag fardas vi ungefdr 70 miljarder fordonskilometer per &r med motorfordon,
vilket motsvarar 933 miljoner timmar. Vid oforéndrat resande skulle kortiden dka
med 134 miljoner timmar per ar.

Viss overflyttning skulle ske till andra transportmedel. Bortsett fran
overflyttningen skulle med en timkostnad av 120 kronor per fordonstimme detta
motsvara 16 080 miljoner kronor. Med en minskning av 250 ’dddade” per ér
motsvarar detta en restidskostnadsokning av 64,3 miljoner per “raddat”
ménniskoliv. En dod innebdr samtidigt att sju personer skadas svért och att 30
personer skadas lindrigt i genomsnitt (14,3 + 7*6,2 + 30*0,360 = 68,5 miljoner
kronor). Om kostnader for enbart egendomsskador beaktas skulle
genomsnittskostnaden for olyckor dverstiga restidskostnadsokningen.

Samtidigt skulle energiférbrukningen minska med storleksordningen 7 000
miljoner liter drivmedel, bensin eller diesel och 6vriga fordonskostnader skulle
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minska. Detta géller generellt alla kostnader som &ar hastighetsberoende. Se
optimala hastigheter.

Det aktuella végnitet dr 140 000 kilometer. Véghallarens kostnad for sjdlva
atgdarden dr marginell och utgdr endast ett byte eller borttagande av skyltar.
Uppskattningsvis finns 100 000 hastighetsvigmérken och 50 till 100 kronor per
byte/borttagande ger en total kostnad pa 5 till 10 miljoner kronor eller 35 till 70 kr
per kilometer vig som engangskostnad.

Med dagens virderingar skulle sdledes trafiksikerheten kunna forbattras utan
att samhéllsekonomin forsdmras genom att sinka hastighetsgranserna med 20
km/h generellt. Priset” dr en lagre acceptans som mdjligen kan “kompenseras” av
att automatisk hastighetsovervakning som é&r vidg och/eller fordonsrelaterad
kompletterar den traditionella hastighetsdvervakningen.

2.2 Okad poliskontroll av dagens hastighetsgrinser

Med dagens trafikovervakning motsvarar den objektiva upptiacktsrisken vid
hastighetsovertradelse for "normalbilisten" en bot var 30:e ar. Biltrafikanternas
kénslighet for fordndringar av dvervakningen &r emellertid pataglig som framgar
av genomforda forsok. P4 grund av de begriansningar som foreligger avseende
forsokens omfattning i tid och rum maste sambanden mellan f6rindringar av
polisens resursinsatser och hastighetsfordndringar bedémas som mycket osikra.
En starkt bidragande orsak till denna osédkerhet, utdver den begriansade
omfattningen, utgor olikheterna i de Overvakningsstrategier som tillimpats i de
olika forsoken. Ju mer dvervakningsstrategien paverkar trafikantens upplevelse av
risken att bli upptickt desto storre effekter uppnas. Polisens synlighet och aktivitet
i dvervakningsarbetet kan dirfor inte Overskattas. Overvakningseffekter har
dessutom karaktiren av "firskvara". Overvakningsstrategien méste darfor
innehélla planerad "uthéllighet". Punktinsatser i tid och rum ger inga bestaende
effekter varfor upprepning dver tiden utgor ett viktigt inslag i planeringen.

En o6kad upplevelse av risk for upptickt vid dvertrddelse av hastighetsgranser
hos trafikanterna beror av hur ofta trafikanten ser polis 1 aktivt
Overvakningsarbete. Det kan uppnids genom Okade resurser  for
hastighetsdvervakning, men ocksd genom att polisen koncentrerar resurserna for
hastighetsdvervakningen till en geografiskt begrinsad del av végnétet som dnda
omfattar en mycket stor andel av det trafikarbete som skall dvervakas. Vid valet
av vagar bor olycksbelastning och hastighetsnivé ha stort inflytande.

Samhallsekonomiska kostnader

Foljande rakneexempel belyser trafiksékerhetseffekten och de
samhéllsekonomiska kostnaderna av Okade resurser till polisen f{or
hastighetsdvervakning.

Till grund for berdkningarna ligger den Overvakningsmodell som polisen i
Dalarna tillimpade under aren 1997-2000 [Andersson, 2001]. I Dalarna
koncentrerades polisens hastighetsdvervakning, med befintliga resurser, till de
mest trafikerade och olycksbelastade vigarna som omfattade 10 % av viglingden
men 44 % av trafikarbetet. P4 det intensivovervakade végndtet minskade
medelhastigheterna med 1-2 km/h. Dddsrisken pé projektviagarna sjonk fran 0,02
till 0,009 per miljon fordonskilometer. Trafiksdkerhetslédget pa det ovriga vignatet
forsamrades inte.
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I foreliggande berdkningar koncentreras polisens hastighetsévervakning till
europavigar och riksvigar som omfattar ca 16 % av vigldngden (enskilda vigar
och det kommunala gatunitet ingdr ej) och ca 60 % av trafikarbetet. Polisens
resurser for trafikbrottslighet fordubblas. Kostnaderna for ar 2000 uppgick enligt
Rikspolisstyrelsen till 1,1 miljarder kr. Eftersom hastighetsévervakningen utgoér ca
30 % av totala trafikovervakningsresurserna i nuldget kan intensiteten i
hastighetsvervakningen o©ka med fyra till fem ganger dagens nivda om
trafikovervakningsresurserna fordubblas och hela resursokningen ldggs pa
hastighetsdvervakning. Ovrig trafikdvervakning forblir pd nuvarande niva.

Genom den visentligt 6kade dvervakningsintensitet som prioriteringen till det
begrinsade végnitet och resursokningen medfor antas trafikanternas upplevelse
av risken att upptickas vid Overtrddelse av hastighetsgrinsen paverkas sa att
medelhastigheten minskar 3—-5 km/h. Antagandet kan anses mycket rimligt vid
jamforelse med resultaten 1 Dalarna. Rimligheten fOrstdrks dessutom om polisen
genom resursokningen iakttar en konsekventare tillimpning av nuvarande
toleransgrianser eller sénker den. Fran uppticktsrisksynpunkt kan en
toleranssdankning  behandlas som en  hastighetsgrinssdnkning  som
erfarenhetsmassigt ger 0,3-0,5 km/h lagre medelhastighet per sankt km/h. I 6vrigt
antas att trafiksdkerhetslaget pa det 6vriga vignitet inte forsdmras.

For berdkningarna av fordons- och miljokostnader har hastighetsrelaterade
kostnadsparametrar for personbilar anvints. For berdkning av restidskostnaderna
har virdet 120 kr/h anvénts. For berdkning av skadekostnaderna har vérden fran
Vigverket/SIKA tillampats. Trafikarbete och antagna medelhastigheter redovisas
1 tabell 2.2.1. Trafiksdkerhetseffekten har berdknats med potensmodellen frén ett
vigt medelvirde med hinsyn till trafikarbetet av medelhastigheterna for de olika
hastighetsgranserna. Trafiksdkerhetseffekterna for minskade medelhastigheter
med 3-5 km/h redovisas i fabell 2.2.2. Kostnadsforandringarna redovisas i
tabell2.2.3.

Tabell  2.2.1 Trafikarbete  och antagna  medelhastigheter  for
europavdgar/riksvdgar efter hastighetsgrdns.

Hastighetsgrans km/h 110 90 70 50
Trafikarbete

miljon ford km 9348 13019 3781 1058
Antagen medel-

hastighet km/h 112 94 82 53
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Tabell 2.2.2 Berdknade trafiksdkerhetseffekter pa europa-/riksvigar vid okad

hastighetsévervakning med 4-5 ganger dagens nivd.

Skadade Ar Hastighetsférandring
personer 2000 -3km/h | -4km/h | -5km/h
Dédade 253 -33 -43 -53
Svart skadade 1378 -150 -196 -242
Lindrigt skadade 6149 -449 -594 -736
Summa 7780 -632 -833 -1031

Tabell 2.2.3 Berdknade fordndringar i
minskade medelhastigheter genom oJkad hastighetsévervakning pd europa-

samhdllsekonomiska kostnader vid

/riksvdgar.

Kostnadsslag Hastighetsférandring

kkr -3km/h | -4km/h | -5km/h
Personskadekosnader | -1561866| -2048383| -2518715
Restidskostnader 1069498 1440852| 1820023
Fordonskostnader -5564890| -803144| -967723
Miljokostnader -174567| -233558| -306322
Okad évervakning 1100000 1100000f 1100000
Nytta/kostnad 1,06 1,21 1,30

2.3 Kameraovervakning av dagens hastighetsgranser

Erfarenheterna av pagdende kameradvervakning av hastigheter fran fasta
anldggningar langs utvalda védgavsnitt &dr tills vidare begridnsad. Juridiska
oklarheter bl.a. betrdffande anvindning av digitala kameror och datorbehandling
av bilderna har forsenat igdngsattningen med néstan ett ar.

Liangst erfarenheter foreligger fran E4:an, strickan Hudiksvall — Iggesund. Hér
har Overvakning pagitt utan avbrott sedan 1999-02-01. Forsoket har inte
paverkats av de juridiska oklarheterna genom att vatfilmskamera anvénds.

I Visterbotten pabodrjades dvervakning med vatfilmskamera pad E12:an mellan
Umeé och Viénnds under sommaren 2000. Efter anpassning till digital utrustning
under hosten avbrots forsoket temporédrt nir de juridiska oklarheterna uppdagades
for att sedan fortsdtta i mycket begrinsad omfattning med vatfilmskameran.
Forsoket har 1 full skala &terupptagits med digital utrustning under borjan av
september 2001.
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P& vdg 21 1 Skane mellan Kristianstad och Héssleholm, déir de juridiska
problemen med digital utrusning uppdagades, avbrots verksamheten kort efter
igangsattningen under senhdsten 2000.

For oOvriga vigstrickor som forberetts for kameradvervakning hann
verksamheten inte starta innan de juridiska problemen satte temporért stopp.
Sedan augusti 2001 har efter hand forsoken under hosten kommit i gang.
Igingsittningsproblemen har medfort att kunskaperna om effekterna tills vidare ar
begriansade. Det pagdende forsoket skiljer sig ocksda fran det forsok som
genomfordes inledningsaren pa 90-talet genom betydligt fler kameraanldggningar
pa strickorna. Resultaten frin det fOregdende forsoket dr dérfor inte direkt
overforbara pa det nuvarande forsoket. Frekvensen kameraanldggningar och
avstanden mellan anldggningarna kan antas ha betydande inverkan pa bilférarnas
upplevelse av risken att botfillas. Effekterna pé hastigheterna och indirekt pa
trafiksdkerheten kan dirfor forvintas vara storre i det pagéende forsoket dn i det
forra.

De antaganden om hastigheter som ligger till grund for effektberdkningarna 1
det foljande baseras darfor pa de resultat som VTI:s maétningar av
hastighetsforloppet och végverkets punktmitningar pd forsoksstrackor hittills
visat.

Hastighetsutveckling

VTI har métt hastighetsforloppet pd den kameradvervakade strickan av E4an
mellan Hudiksvall och Iggesund. Motsvarande métningar har genomforts pa en
kontrollstricka mellan Nasviken och Delsbo. Mitresultaten redovisas som
medelhastigheter var 50:e meter for ca 30 bilar. Métningar har genomforts under
samma dagar forsta veckan i juni dren 1998-2001. Forutom resultaten av VTL:s
métningar foreligger ocksd resultat frdn Vigverkets punktmitningar norr om
"vagrakan" pa vig fran Iggesund mot Hudiksvall. Métpunkten ligger ca 1 700 m
efter att forsoksstrackan fran Iggesund borjar.

Resultaten av mitningarna visar storre sinkning av medelhastigheten i juni
1999, ett knappt halvér efter start, jAimfort med métningarna aren efter. Tendensen
ar densamma i VTI:s och Vigverkets métningar.

Medelhastigheten Over hela strickan, berdknad som medelhastigheten av
medelhastigheterna var 50:e meter, som inledningsvis minskade med ndstan 8
km/h forefaller under de senaste tvé aren ha “’stabiliserats” pd en nivd ca 6 km/h
lagre d4n medelhastigheten fore forsoket. Med det antal kameraskép och avstand
mellan skipen som forligger forekommer inte heller ndgra pétagliga tendenser till
hogre hastigheter mellan skapen, s.k. kingurukdrning.

Som framgir av hastighetsfordelningen frdn punktmitningarna ar
hastighetsminskningen betydligt storre hos “fortkdraren” dn hos medianbilisten.
Medan medianhastigheten minskat ca 6 km/h har hastigheten i 85:e percentilen
minskat med ca 12 km/h. Andelen hastighetsovertrddelser har minskat fran 60—65
% till 20-25 %. Andelen 6ver 100 km/h har minskat fran ca 25 % till 3-5 %.
Hastighetsspridningen métt som fordelningens standardavvikelse har minskat fran
ca 11 fore forsoket till ca 7,5 de tva senaste aren.

Resultaten av VTIL:s forfoljelsemétningar och Vigverkets punktmédtningar
illustreras i figurerna 2.3.1 och 2.3.2.
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Figur 2.3.1  Hastighetsfordndring efter kameraovervakning pd strdckan
Hudiksvall mot Iggesund.

\—1998 1999 = 2000 — 2001
100 T ; X —_—
90 —
L » /
80 )/ I
70 4
P L . /
r 60 B o /
o 50 7 -
c i | s/
40 /
€ a0 I / /i
n | //l
t 20 A4 :
10 i // .
0+ ! .
70 75 80 85 90 95 100 105 110 115 120 125 130
Hastighet km/h

Figur 2.3.2 Kumulativ hastighetsfordelning for personbilar utan sldip mot
Iggesund.

Hastighetsrelaterade kostnader

Fordons- och miljokostnaderna 1 transportverksamheten dr forutom
transportstrickan beroende av hastigheten. [ fabell 2.3.1 redovisas de
hastighetsrelaterade védrden som anvénds i effektskattningarna i fortséttningen.
Uppgifterna dr hamtade fran VTI.
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Tabell 2.3.1 Hastighetsrelaterade kostnader for fordons- och miljéfaktorer.
Hastighetsrelaterade kostnader (kr/fkm)

Hastighet Kr/fordonskilometer

km/h Dackslitage| Bensin NOx HC CO2
87 0,1175 0,1972 0,0336 0,0083 0,2494
89 0,1260 0,1990 0,0346 0,0086 0,2516
91 0,1382 0,2013 0,0354 0,0090 0,2545
92 0,1442 0,2027 0,0358 0,0093 0,2562
93 0,1503 0,2040 0,0362 0,0096 0,2580
94 0,1564 0,2054 0,0366 0,0099 0,2597
95 0,1625 0,2068 0,0369 0,0102 0,2614

Forsoksvagarna

Forsoksverksamhet med kameradvervakning av hastigheter har planerats for 16
végstrackor. Underlaget for effektskattningarna utgér de 14 landsbygdsvégar dér
kameradvervakningen planeras fran fasta anldggningar vid vigkanten.
Sammanlagda véglangden ar drygt 26 mil.

Berdkningarna baseras pa uppgifter om antal personskadeolyckor och skadade
personer under en tiodrsperiod fore forsoket. Arliga genomsnittsvirden har
berdknats. Med uppgifter om viglingder och arsmedeldygnsfloden har
trafikarbetet, antal fordonskilometer, berdknats. SIKA/Vigverkets kalkylvirden
anvinds vid berdkning av trafikskadekostnader och restidskostnader.
Hastighetsrelaterade kostnader for berdkning av fordons- och miljokostnader &r
baserade pa uppgifter fran VTI. Fordonskostnaderna utgdrs av bensinférbrukning
och dicksslitage. Miljokostnaderna utgors av utslédpp av kvive (Nox), kolviten
(HC) och koldioxid (CO2).

Berdkningarna baseras pd antagandet att hastighetsutvecklingen pd E4an
Hudiksvall — Iggesund ocksa kan forvintas pa ovriga forsoksstrackor. Uppgifter,
inte lika omfattande, om hastighetsutvecklingen fran andra forsoksvégar stoder i
stort antagandet. Storleksordningen pa hastighetsminskningen é&r emellertid
beroende av hastighetsnivan, medelhastigheten, fore forsokets borjan. Uppgifter
frain  forsoksstrickorna  tyder pa att  medelhastigheten efter  att
kameradvervakningen pagatt en tid tenderar att hamna pd 87-88 km/h med
nuvarande tolerans och anldggningsfrekvens. Som ett genomsnitt for
forsoksvédgarna har antagits att medelhastigheten fore &r 93 km/h och efter dr 87
km/h (Alternativ 1). Som ett forsiktighetsalternativ med anledning av nagot langre
skdpavstind 1 genomsnitt for forsoksvigarna som helhet jaimfort med
forsoksstrackan séder om Hudiksvall har berdkningar genomfGrts ocksa for
antagandet att medelhastigheten minskar med 4 km/h frdn 93 till 89 km/h
(Alternativ 2). For att i ndgon méan belysa kénsligheten 1 effektskattningarna har
berdkningar gjorts ockséd for medelhastigheter fore forséket som dr 1 och 2 km/h
lagre och hogre dn den antagna hastigheten om 93 km/h.

Trafiksakerhetseffekten
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Genomsnittliga antalet personskadeolyckor och skadade personer under
tiodrsperioden fore forsoket redovisas i tabell 2.3.2.

Tabell 2.3.2 Antal personskadeolyckor och skadade personer i medeltal 1990—
1999.

Personskadeolyckor Skadade personer
Dodlig Svarsk Lindrigsk Summa | Dédade Svartsk Lindrigtsk Summa

8,2 25,3 70,3 103,8 10,3 37,8 123,3 171,4

Potensmodellen har anvdnts for skattning av trafiksdkerhetseffekten.
Berédkningarna baseras pa antagandena att medelhastigheten var 93 km/h innan
kameradvervakningen borjade och att Overvakningsatgirden  minskat
medelhastigheten med 6 km/h. Som alternativ har effekten av minskad
medelhastighet med 4 km/h ocksé berdknats. Den samhillsekonomiska effekten
av trafiksdkerhetseffekten har berdknats for de védrden pa dodade, svart och
lindrigt skadade som SIKA/Vigverket angett. Resultaten redovisas i tabellerna
2.3.30ch 2.3 4.

Tabell 2.3.3 Forvintad trafiksikerhets- och samhdllsekonomisk effekt av
kameradvervakade hastigheter pa nuvarande forséksstrdckor.
Alternativ 1, hastighetsminskning 6 km/h

Hastighet |Hastighet Trafiksakerhetseffekt Personskade-
fore km/h |efter km/h | dbodade  svartsk lindrigt sk summa [kostnad kkr

91 87 -2,0 -5,7 -12,4 -20,0 -68124
92 87 -2,4 -6,9 -15,2 -24,5 -82746
93 87 -2,8 -8,1 -17,9 -28,8 -96543
94 87 -3,2 -9,2 -20,5 -32,9 -109574
95 87 -3,5 -10,3 -23,0 -36,8 -121891

Tabell 2.3.4  Forvdintad trafiksdkerhets- och samhdllsekonomisk effekt av
kameraovervakade hastigheter pd nuvarande forsoksstréckor.
Alternativ 2, hastighetsminskning 4 km/h

Hastighet |Hastighet Trafiksakerhetseffekt Personskade-
fore km/h |efter km/h | dbédade  svartsk lindrigtsk summa |kostnad kkr
91 89 -1,0 -2,9 -10,3 -6,3 -35376
92 89 -1,5 -4,3 -15,1 -9,2 -51532
93 89 -1,9 -5,6 -19,6 -12,1 -66767
94 89 -2,4 -6,8 -24,0 -14,9 -81145
95 89 -2,7 -7,9 -28,2 -17,5 -94729
Restidskostnader
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Fordndringen av restidskostnaderna som fo6ljd av hastighetsminskningen pa grund
av kameradvervakningen &r baserad pa tidsvdardet 120 kr/tim. Berdkningarna
grundas pa hela trafikarbetet, d v s hela restidsforlingning ocksa for dem som
genom Overtrddelse av hastighetsgrinsen olagligt minskat sin restid ingar.
Resultaten for de tva berdkningsalternativen redovisas i tabell 2.3.5.

Tabell 2.3.5 Fordndrade restidskostnader

av kameraovervakning,

forsoksvigarna.
Alternativ 1, hastighetsminskning 6 km/h

Alternativ 2, hastighetsminskning 4 km/h

Fordonskm| Hast fére Hast efter Kostnad ||Fordonskm| Hast fére | Hast efter| Kostnad

milj km/h km/h kkr milj km/h km/h kkr
718 91 87 43531 718 91 89 21276
718 92 87 53822 718 92 89 31568
718 93 87 63892 718 93 89 41638
718 94 87 73748 718 94 89 51493
718 95 87 83396 718 95 89 61141

Fordonskostnader

Fordndrade fordonskostnader innefattar kostnader for bensinforbrukning och

dicksslitage. Berdkningarna baseras pd berdknade hastighetsrelaterade

kostnadsforandringar, se tabell 2.3.1.

Resultaten for de bada alternativen redovisas i tabell 2.3.6.

Tabell 2.3.6 Fordndrade fordonskostnader av kameradvervakning,

forsoksvigarna.
Alternativ 1, hastighetsminskning 6 km/h

Alternativ 2, hastighetsminskning 4 km/h

Fordonskm Hast fore Hast efter Bensin- Dacks- Hast fore | Hast efter| Bensin- Dacks-
milj km/h km/h kostn kkr | kostn kkr km/h km/h kostn kkr | kostn kkr
718 91 87 -2919 -14863 91 89 -1629 -8724
718 92 87 -3903 -19224 92 89 -2613 -13086
718 93 87 -4887 -23586 93 89 -3597 -17447
718 94 87 -5871 -27948 94 89 -4582 -21809
718 95 87 -6855 -32310 95 89 -5566 -26171

Miljokostnader

I skattningen av kameradvervakningens kostnadseffekter p& miljon ingar
berdkningar for kviveoxider (NOx), kolviten (HC) och koldioxid (CO,).
Berdkningsunderlaget framgar av tabell 2.3.1. Kostnadsforandringarna redovisas 1
tabellerna 2.3.7 och 2.3.8.

Tabell 2.3.7 Fordndrade
forsoksvigarna.

miljokostnader  av  kameraovervakning

pa
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Alternativ 1, hastighetsminskning 6 km/h

Fordonskm| Hast fore Hast efter NOx HC CO2
milj km/h km/h kostn kkr | kostn kkr | kostn kkr
718 91 87 -1257 -539 -3690
718 92 87 -1535 -745 -4934
718 93 87 -1814 -951 -6179
718 94 87 -2093 -1157 -7423
718 95 87 -2371 -1364 -8667
Tabell 2.3.8 Fordndrade  miljokostnader — av  kameradvervakning  pa
forsoksvdgarna.

Alternativ 2, hastighetsminskning 4 km/h

Fordonskm| Hast fore | Hast efter NOx HC CcO2
milj km/h km/h kostn kkr | kostn kkr | kostn kkr
718 91 89 -605 -317 -2060
718 92 89 -883 -523 -3304
718 93 89 -1162 -729 -4548
718 94 89 -1440 -935 -5792
718 95 89 -1719 -1141 -7037

Forsoksstrackornas samlade effekter av kameradvervakade hastigheter

For Dberdkning av de totala” samhéllsekonomiska effekterna av
kameradvervakade hastigheter fran fasta anléiggningar har utéver ovan redovisade
effekter ocksa investerings- och driftkostnader berdknats.

Underlaget for berdkningarna utgdrs av kostnadsuppgifterna i underlaget till
investeringspropositionen. Hir anges investeringskostnaden per anldggning till 16
000 kr och driftkostnaden per anldggning till 50 000 kr. Berdkningarna ger en
arlig investeringskostnad pad 300 000 kr om kalkylrintan dr 4 % och
avskrivningstiden berdknas pa 10 &r. Driftkostnaden per ar blir 5,9 miljoner kr.

Intdkter och utgifter sammanstéllda ger forvéntad nytta/kostnadskvot omkring
2 for kameradvervakning frin fasta anlidggningar. Intikterna nyttan” utgors av
personskade-, fordons- och miljokostnader och utgifterna ’kostnaden” av restids-,
investerings- och driftkostnader. Sammanstéllningarna for de tva berdknade
alternativen redovisas i tabellerna 2.3.9 och 2.3.10.

Tabell 2.3.9 Sambhdllsekonomiska effekter av kameradvervakade hastigheter fran

fasta anldggningar pa forsoksvigarna.
Alternativ 1, hastighetsminskning 6 km/h

Medelhast |Personskade-| Fordons- Miljo- Restids- | Driftkostn [Investering| Nytta/
fore km/h | kostnad kkr | kostnad kkr | kostnad kkr| kostn kkr kkr kkr Kostnad
91 -68124 -17781 -5486 43531 5900 300 1,84
92 -82746 -23127 -7215 53822 5900 300 1,88
93 -96543 -28473 -8944 63892 5900 300 1,91
94 -109574 -33819 -10673 73748 5900 300 1,93
95 -121891 -39165 -12402 83396 5900 300 1,94
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Tabell 2.3.10Samhdillsekonomiska effekter av kameradvervakade hastigheter frdan

fasta anldggningar pa forséksvigarna.
Alternativ 2, hastighetsminskning 4 km/h

Medelhast |Personskade-| Fordons- Milj6- Restids- | Driftkostn [Investering| Nytta/

fore km/h | kostnad kkr | kostnad kkr | kostnad kkr{ kostn kkr kkr kkr kostnad
91 -35376 -10353 -2981 21276 5900 300 1,77
92 -51532 -15699 -4710 31568 5900 300 1,90
93 -66767 -21045 -6439 41638 5900 300 1,97
94 -81145 -26391 -8168 51493 5900 300 2,01
95 -94729 -31737 -9897 61141 5900 300 2,02

Elvapunktsvagarna

Den utbyggnad av kameradvervakning av hastigheter som ingdr som en av
atgirderna for Okad trafiksdkerhets i1 regeringens 11-punktsprogram omfattar
enligt végverksregionernas forslag (forteckning 2000-04-17) drygt 100
vagstrackor. Den sammanlagda végldngden dr ca 3 623 km och trafikarbetet enligt
uppskattning ca 8 990 miljoner fordonskilometer.

Enligt samma berdkningsmetoder som redovisats ovan, for vigstrickorna som
ingédr 1 den pdgadende forsoksverksamheten med kameradvervakade hastigheter
frdn fasta anldggningar, har motsvarande effektskattningar genomforts for
“elvapunktsvigarna”. Virden pd personskador, restid, hastighetsrelaterade
kostnader for fordons- och miljofaktorer 4r desamma som redovisats ovan.

Enligt underlaget till investeringspropositionen forutsétts en utbyggnad kunna
ske med 800 kameraanliggningar pd det ovan angivna vignitet. Med
kameraanldggningarna jidmnt fordelade 1 bada korriktningarna blir det
genomsnittliga avstindet mellan anldggningarna, ca 9 km, omkring dubbelt si
stort som 1 det pagdende forsoket. Hur denna utglesning inverkar pé
hastighetsnivan é&r tillsvidare mycket osdkert. Samtidigt som avstanden mellan
kamerorna Okar nagot okar ocksd sannolikheten att trafikera kameradvervakade
véigar oftare. En stor grupp bland bilforarna kan déarfor antas uppleva en generellt
okad upptdcktsrisk. Den generella uppticktsriskokningen kan mycket vl
kompensera for utglesningen.

I effektberdkningarna for “elvapunktsvdgarna” nedan har dérfor samma
antaganden om  hastighetsminskning gjorts om hastighetsnivier och
hastighetsminskning. Tv4 alternativ med hastighetsminskning om 6 km/h resp. 4
km/h redovisas. Resultaten av effektskattningarna redovisas i tabellform nedan,
tabellerna 2.3.11-2.3.19.

Trafiksakerhetseffekten

Tabell 2.3.11Antal personskadeolyckor och skadade personer i medeltal 1990/91—
1999.

Personskadeolyckor Skadade personer
Dadlig Svarsk Lindrigsk Summa | Do6dade Svartsk Lindrigtsk Summa
90,9 367,7 970,0 1428,6 114,2 549.,4 1701,2 2364,9
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Tabell 2.3.12Forvintad trafiksdkerhets- och samhdllsekonomisk effekt av
kameradvervakade hastigheter pa nuvarande forséksstrdckor.
Alternativ 1, hastighetsminskning 6 km/h

Hastighet |Hastighet Trafiksakerhetseffekt Personskade-
fore km/h |efter km/h | dbodade  svartsk lindrigtsk summa [kostnad kkr
91 87 -22,0 -84,3 -170,6 -276,9 -898814
92 87 -26,6 -102,6 -209,4 -338,6 -1091889
93 87 -30,9 -119,8 -246,8 -397,6 -1274117
94 87 -35,0 -136,2 -282,9 -454 1 -1446267
95 87 -38,7 -151,7 -317,7 -508,2 -1609040
Tabell 2.3.13 Forvdntad trafiksdkerhets- och samhdllsekonomisk effekt av
kameraovervakade hastigheter pd nuvarande forsoksstréckor.
Alternativ 2, hastighetsminskning 4 km/h
Hastighet |Hastighet Trafiksakerhetseffekt Personskade-
fore km/h |efter km/h | dbédade  svartsk lindrigtsk summa |kostnad kkr
91 89 -11,5 -43,6 -86,6 -141,7 -466604
92 89 -16,7 -63,7 -127,5 -207,9 -679806
93 89 -21,6 -82,6 -167,0 -271,2 -880900
94 89 -26,1 -100,6 -205,1 -331,8 -1070751
95 89 -30,4 -117,6 -241,9 -389,8 -1250151
Restidskostnader
Tabell 2.3.14  Fordndrade restidskostnader av — kameraovervakning pd
elvapunktsvigarna.
Alternativ 1, hastighetsminskning 6 km/h Alternativ 2, hastighetsminskning 4 km/h
Fordonskm| Hast fére Hast efter Kostnad |[[Fordonskm| Hast fére | Hast efter [ Kostnad
milj km/h km/h kkr milj km/h km/h kkr
8990 91 87 545055 8990 91 89 266403
8990 92 87 673913 8990 92 89 395261
8990 93 87 800000 8990 93 89 521348
8990 94 87 923404 8990 94 89 644753
8990 95 87 1044211 8990 95 89 765559
Fordonskostnader
Tabell 2.3.15 Fordndrade  fordonskostnader av  kameraovervakning  pad

elvapunktsvigarna.
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Alternativ 1, hastighetsminskning 6 km/h

Alternativ 2, hastighetsminskning 4 km/h

Fordonskm Hast fore Hast efter Bensin- Dacks- Hast fére | Hast efter Bensin- Dacks-
milj km/h km/h kostn kkr | kostn kkr km/h km/h kostn kkr | kostn kkr
8990 91 87 -36545 -186093 91 89 -20397 -109229
8990 92 87 -48868 -240707 92 89 -32720 -163843
8990 93 87 -61191 -295322 93 89 -45043 -218457
8990 94 87 -73514 -349936 94 89 -57366 -273071
8990 95 87 -85836 -404550 95 89 -69688 -327686
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Miljokostnader

Tabell 2.3.16 Fordndrade  miljokostnader —av  kameradvervakning  pa
elvapunktsvigarna.
Alternativ 1, hastighetsminskning 6 km/h

Fordonskm Hast fore Hast efter NOx HC CO02
milj km/h km/h kostn kkr kostn kkr | kostn kkr
8990 91 87 -15737 -6754 -46203
8990 92 87 -19225 -9333 -61783
8990 93 87 -22713 -11913 -77363
8990 94 87 -26201 -14493 -92942
8990 95 87 -29689 -17072 -108522

Tabell 2.3.17 Férdindrade  miljokostnader — av  kameradvervakning  pd
elvapunktsvigarna.
Alternativ 2, hastighetsminskning 4 km/h

Fordonskm| Hast fére Hast efter NOXx HC c0o2
milj km/h km/h kostn kkr | kostn kkr | kostn kkr
8990 91 89 -7571 -3971 -25788
8990 92 89 -11059 -6551 -41367
8990 93 89 -14547 -9130 -56947
8990 94 89 -18035 -11710 -72526
8990 95 89 -21523 -14290 -88106

Elvapunktsvagarnas samlade effekter av kameradvervakade hastigheter

For berdkning av de “totala” samhéllekonomiska effekterna av kameradvervakade
hastigheter fran fasta anldggningar har utdver ovan redovisade effekter ocksa
investerings- och driftkostnader berdknats pd samma grunder som fOr
forsoksvagarna.

Intékter och utgifter sammanstéllda ger forvantad nytta/kostnadskvot omkring
2 for kameradvervakning fran fasta anldggningar. Intdkterna nyttan” utgérs av
personskade-, fordons- och miljokostnader och utgifterna ’kostnaden” av restids-,
investerings- och driftkostnader. Sammanstéllningarna for de tva berdknade
alternativen redovisas i fabellerna 2.3.18 och 2.3.19.

Tabell 2.3.18 Samhdllsekonomiska effekter av kameraovervakade hastigheter
fradn fasta anldggningar pd elvapunktsvdgarna.
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Alternativ 1, hastighetsminskning 6 km/h

Medelhast | Personskade-| Fordons- Miljo- Restids- | Driftkostn | Investering Nytta/

fore km/h | kostnad kkr | kostnad kkr | kostnad kkr | kostn kkr kkr kkr kostnad
91 -898814| -222638 -68694 545055 40000 18500 1,97
92 -1091889| -289575 -90341 673913 40000 18500 2,01
93 -1274117| -356512 -111989 800000 40000 18500 2,03
94 -1446267| -423449 -133636 923404 40000 18500 2,04
95 -1609040| -490386 -155283 1044211 40000 18500 2,04

Tabell 2.3.19 Samhdllsekonomiska effekter av kameraovervakade hastigheter

fran fasta anldggningar pd elvapunktsvigarna.
Alternativ 2, hastighetsminskning 4 km/h

Medelhast | Personskade-| Fordons- Miljo- Restids- | Driftkostn | Investering Nytta/

fore km/h | kostnad kkr | kostnad kkr | kostnad kkr | kostn kkr kkr kkr kostnad
91 -466604 -129625 -37330 266403 40000 18500 1,95
92 -679806 -196563 -58977 395261 40000 18500 2,06
93 -880900 -263500 -80624 521348 40000 18500 2,11
94 -1070751 -330437 -102271 644753 40000 18500 2,14
95 -1250151 -397374 -123919 765559 40000 18500 2,15

2.4 Okad poliskontroll av nykterhet

Mal och beskrivning

I det nationella trafiksdkerhetsprogrammet for aren 1995-2000 faststéllde
Vigverket, Rikspolisstyrelsen och Svenska kommunforbundet gemensamt ett
antal tillstdndsmal. Ett av dem innebar att andelen onyktra forare rapporterade 1
poliskontroller skulle minska med 27 %.

Polisen ska dessutom medverka till att wuppnda de nationella
trafiksdkerhetsmélen avseende farre skadade och dodade i trafiken och utarbeta en
strategi for trafikbvervakningen. Darvid har huvuddelen av polismyndigheterna
utarbetat lokala handlingsplaner och f6ljt upp trafikovervakningsverksamheten.
Flertalet polismyndigheter har ockséd uttalat att alla fordonsforarkontroller ska
resultera 1 alkoholutandningsprov (och balteskontroll). Nigra polismyndigheter
har 1 forebyggande syfte satsat pd kvantitet och spritt proven i tid och rum sé att
allminheten ska notera verksamheten. Andra har satsat pa alkoholutandningsprov
pa tider och platser dir man haft tidigare erfarenhet av rattfylleri.

Alkoholutandningsprov har efter att de gamla ballongtesterna gatt ut ur tiden
kontinuerligt ersatts av alltmera forfinade séllningsinstrument (typ Alcolmeter)
sedan 1980-talet. Om sallningstestet ger positivt utslag fullfoljs processen med
hjdlp av ett bevisinstrument for luftalkoholanalys (Intoxilyzer) eller genom
blodprovstagning [Andreasson & Jones, 1999].

Trafiknykterhetslagen &ndrades &r 1990 sa att den nedre promillegrénsen,
rattfylleri, sidnktes fran 0,50 till 0,20 promille alkohol i blodet eller 0,10 mg
alkohol per liter utandningsluft. Den 6vre grinsen 1,50 promille i blodet (0,75 mg
alkohol per liter utandningsluft) bendmns “grovt rattfylleri”.
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Den 6vre promillegrinsen sdnktes sedan 1994 till 1,00 (0,50 mg per liter
utandningsluft). Fr.om. & 1998 sidrredovisas  drograttfylleri  bland
trafiknykterhetsbrotten.

Den som ertappas med mellan 0,20 och 1,00 promille alkohol i blodet far oftast
ett visst antal dagsboter i1 relation till promillehalten. [Végverket, 1994]. Grovt
rattfylleri ger normalt fangelse. Strafftiden kan bli upp till tvd &r. Andra
strafforeldgganden ar frivard med skyddstillsyn eller ytterligare en variant, s.k.
kontraktsvard. Den domde skriver d pa ett vardkontrakt med preciserade villkor.
Om kontraktet bryts véntar ett bestimt fangelsestraff. Under 1990-talet har
behandlingsmdjligheterna forbéttrats genom tillskapandet av specialfangelser
[Bergman et al, 1998]. Enligt en studie som MHF gjort av drygt 10
000rattfylleridomar utfiardade i1 landets tingsritter aren 1996 och 1999 har andelen
fangelsestraff vid grovt rattfylleri sjunkit fran 58 % till 42 % [Viagverket: Véra
Vigar, 5-2001]. Samtidigt har villkorlig dom 6kat frén 6 % till 23 %.

Korkortet aterkallas efter ett rattfylleribrott. Vanligen tar polisen korkortet
redan vid upptéckten. Sparrtiden varierar sedan mellan tva och tolv ménader. Vid
grovt rattfylleri dr sparrtiden minst tolv manader. Om aterkallelsetiden Overstiger
tolv ménader méste ett nytt korkortsprov och en ny ldmplighetsprévning goras for
att aterfa korkortet. Det kan dock pépekas att av de bilférare som avslojas som
alkoholpéverkade saknar en tredjedel korkort [Andreasson & Jones, 1999].

Sedan den 1 februari 1999 pagér ett forsok i tre 14n (Stockholms, Vésterbotten,
Ostergdtland) med s.k. alkolds [Vigverket www.vv.se, 2001]. De som deltar fér
ett sdrskilt korkort som bara medger korning inom Sverige med viss personbil
utrustad med ett alkolas under en villkorstid om tva ar. For att kunna starta sitt
fordon maste foraren gora ett godkédnt utandningsprov. Deltagaren kontrolleras
dessutom regelbundet av ldkare och fordonet hos Bilprovningen. Om deltagaren
under forsokstiden foljt villkoren utfardas ett nytt korkort utan sérskild ansokan.
Foraren forbinder sig att sjilv std for alla kostnader i samband med deltagandet i
forsoket. Sjédlva apparaturen kostar i storleksordningen 16 000 kronor.

Genomférande, omfattning

Ungefér hédlften av landets polismyndigheter har mer eller mindre integrerad
ingripandeverksamhet. Rikspolisstyrelsen har konstaterat att ju mera integrerad
den dr, desto mera problemorienterat dr arbetssittet. Didrvid varierar ocksa
nérpolisens bidrag till ingripandena mellan polismyndigheterna.

Antalet genomforda alkoholutandningsprov var som hogst dren 1993—-1994, det
senare dret ndddes néstan 1,8 miljoner prov. Sedan borjade antalet sjunka ned mot
1 miljon per ar 1998-1999. Malet ar 1999 var dock att genomfora 1,8 miljoner
tester, vilket alltsd inte uppniddes. Ar 2000 har antalet genomférda prov okat
nagot sa att drygt 1,1 miljoner passerades [Viagverket, Sektorsredovisning 2000].
Négot kvantifierat mal finns inte nu, men Rikspolisstyrelsen anger i sin nationella
strategi att “varje polisidrt pakallat mote med forare av motordrivet fordon bor i
princip inbegripa ett alkoholutandningsprov”. Hur antal genomforda
utandningsprov och antal rattfylleribrott varierat 1990-2000 visar nedanstaende
tabell 2.4.1.

Tabell 2.4.1 Antal utandningsprov och anmdlda for rattfylleri 1990-2000.

|  Ar  |Antal utandningsprov’ |Antal anmalda for alkoholrattfylleri® |

32
VTI notat 71-2001




1990 [769 295 25508
1991  [930 826 26 100
1992 |1 065 883 24 563
1993 [1612 353 24 298
1994 (1775877 21011
1995 [1484 900 17 078
1996  [1.329 000 15 023
1997  [1.145 856 13 551
1998 |1 031 863 12127
1999 [1064 737 12 356
2000 [1108 493 12718

1) Enligt Vagverket Publikation 2001:76 2) Enligt Briide, 2001.

Statistiken avseende vilket/vems védgnit som utandningsproven genomfors pa
ar bristfallig. Det primira dr dock knappast i detta sammanhang att kidnna till vem
som &r véighallare, det priméra har ju istdllet varit polisens arbetssitt, t.ex. om man
arbetat pa att bli synlig for allménheten 1 trafiktita sammanhang med t.ex.
allménna kontroller eller om man problemorienterat inriktat sig pd riskfyllda
platser och tidpunkter och bara inriktat sig pa nykterhet. Statistiken redovisas
lansvis och ofta pd vilken typ av plats (t.ex. vid férjeldge, festplats, systembolag)
och vigkategori (europavig/riksvdg o0.s.v.).

Av de LAU-kontroller (LAU = Lagen om AlkoholUtandningsprov) som
genomfordes det forsta halvéret &r 2001 géller att ndstan 40 % var s.k.
polisinitierade kontroller (p.g.a. tips, lagstridigt beteende etc.), se nedanstdende
tabell 2.4.2. Néstan hédlften var slumpmassiga, d.v.s. kontrollen riktade sig inte
mot viss plats eller fordonskategori. Ett méal med slumpmissiga kontroller &r att
oka trafikanternas upplevda uppticktsrisk.

Tabell 2.4.2 LAU-prover januari—juni 2001 lIdnsvis procentuellt fordelade
paupptdcktssditt.
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Upptacktssatt
Slump-
massig Riktad Totalt
Polis- LAU- Trafik- LAU- antal
Polismyndighet | initierad kontroll olycka _kontroll (")vrigt Alla |LAU-prov
Stockholm 53,9 28,6 2,0 12,7 2,7 100 47 390
Uppsala 86,3 11,9 0,0 0,0 1,7 100 11 047
Sdédermanland 36,9 61,2 0,9 1,0 0,0 100 30 527
Ostergétland 45,0 40,9 1,6 12,1 0,5 100 35768
Jonkoping 38,1 54,3 0,9 6,2 0,5 100 29 103
Kronoberg 20,9 76,9 1,7 0,4 0,2 100 17 377
Kalmar 247 65,6 49 4,2 0,5 100 8 051
Gotland 32,5 37,9 2,7 26,4 0,5 100 2 387
Blekinge 15,6 76,5 1,2 6,1 0,7 100 12 330
Skane 32,8 54,6 24 8,6 1,7 100 65 543
Halland 29,1 64,0 1,7 3,8 1,3 100 13 525
V Gotaland 43,3 45,5 1,3 8,4 1,5 100 126 275
Varmland 56,1 38,1 0,4 4,6 0,8 100 21 355
Orebro 20,8 47,9 1,2 29,9 0,2 100 17 207
Vastmanland 58,8 26,0 1,5 10,1 3,6 100 10 203
Dalarna 41,3 51,5 21 4.4 0,6 100 12 900
Gavleborg 29,9 66,6 0,5 2,8 0,2 100 21039
Vasternorrland 15,6 76,9 1,5 5,1 0,8 100 22783
Jamtland 77,8 18,9 0,6 23 0,4 100 6 480
Vasterbotten 45,3 29,3 0,8 23,9 0,7 100 18 536
Norrbotten 27,3 57,2 7,2 7,8 0,5 100 20929
Hela landet 39,6 49,1 1,7 8,5 0,9 100 550 755

Polisens kostnad for genomférande av alkoholutandningsprov har tidigare
skattats till 50-100 kr per test [Vigverket, Effektsamband 2000]. Den
genomsnittliga kostnaden beror naturligtvis pa om polisen inriktar sig pd att vara
preventiv och genomfora ménga tester nir allmdnheten uppmarksammar det eller
siktar in sig pa kritiska miljoer och tidpunkter. Den senare strategin ger hogre
andel positiva séllningstest som sedan far f6ljas upp, vilket naturligtvis tar tid och
okar den genomsnittliga kostnaden.

Hogre belopp, 200 kr per test, anges som “’total operating cost” i en annan
studie [Elvik & Amundsen, 2000]. Lagger man dven pa en skattefaktor anges
totalkostnaden till ca 306 kr/test.

Sallningstestet, blasning 1 s.k. Alcolmeter, berdknas ta 1 ansprdk 3-5
polisminuter. Hénsyn tas dé till att polisen mdste informera och vara artig mot
trafikanten. Dessutom atgar resurser till sjdlva stoppandet av trafiken, samt
véntetid pd de végar/gator som inte &r sa hart trafikerade.

Bland séllningstesten dr ca 1,5 % positiva. For att inomhus genomftra ett
bevisprov med Intoxilyzer eller via blodprov aker den misstinkte tillsammans
med tva poliser till polisstation eller motsvarande. Om bevisprovet blir negativt
méste sjélvfallet polisen skjutsa tillbaka trafikanten till den wursprungliga
testplatsen. Bevisprovningen inklusive forhor, administrativ hantering och restid
berdknas ta 2-2,5 polistimmar i ansprék.

VTI har nu erhallit uppgifter om polisens timkostnad fran RPS (da inkl.
l6nebikostnader och all ”overhead”) som hamnar pé 728 kr/timme.

Ovanstdende  skattningar far till foljd att  poliskostnaden  for
alkoholutandningsprov nu kan anses ligga inom 58-88 kronor per test. Om
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sedan skattefaktor 1,53 tillimpas [SIKA rapport 1999:6] kan kostnaden komma
upp till ca 135 kr per test.

Det kan diskuteras i vilken omfattning polisens kontrollverksamhet forsenar
trafikanterna s& pass att det blir en nettouppoffring av tid. Om
trafiknykterhetsbevakningen ar effektiv innebdr det ju samtidigt att
trafiksdkerheten Okar, vilket ger trafikanterna en tidsvinst.). Av ovan forda
resonemang kring polisens arbetsinsats kan dock skattas att per 100 000
genomforda alkoholtest dtgar &tminstone 10 000 timmar for bilisterna, exkl.
eventuella passagerare.

En 6kning av antalet genomforda alkoholutandningsprover skulle kunna ske
via olika strategier, varav nigra kriaver 6kad personalinsats och/eller medfor 6kade
kostnader, se nedan.

Strategi for 6kat antal LAU-prover |Okad personalinsats Okad personal-
kostnad

Trafikstarka tider (fredag-séndag) Nej Ja

Okad integrering Nej Nej

LLngre kontrolltid Ja Ja

Flera kontrollplatser Ja Ja

Effekt

Enligt en enkdtunders6kning [Haglund et al, 1998] skattas antalet alkoholtester i
trafiken per korkortsinnehavare ar 1995 till 0,4 for mén och knappt 0,2 for
kvinnor. En foérdubbling och dven en tredubbling av antalet alkoholtester skulle
inte “drabba” den enskilde korkortsinnehavaren si hart. Aven antalet
observationer av polis i arbete, skattad till ca 18 per ar och korkortsinnehavare
skulle dérvid 6ka, vilket kan ha en preventiv inverkan.

Trafiksdkerhetsvinsterna, dven sett ur samhillsekonomisk synpunkt, kan ses
som mycket stora [Vigverket, Effektsamband 2000], &ven om andelen positiva
utandningsprov dr liten. Varje 6kning med 100 000 slumpméssiga utandningsprov
per ar innebér en minskning av 3—4 dodsfall per ar. Detta bygger pa statistik dver
trafikolyckor och genomforda alkoholutandningsprov under 1989-1999.
Kostnaden for 100 000 prover skattas nu till intervallet 5,8—13,5 miljoner kronor
vilket, med hdnsyn till ovan angiven effekt, visar att Okat antal
alkoholutandningsprov dr en atgdrd som kan innebédra 0,22—0,69 inbesparade
dodade per miljon satsadkrona.Den lidgre dndpunkten i intervallet bygger pa
kostnader inkl. skattefaktorer och effekten 3 farre dodsfall, medan den hogre
andpunkten giller kostnader exkl. skattefaktorer och 4 inbesparade
dodsfall.Berdkningarna avser upp till ca 2 miljoner utandningsprov.

I nedanstaende figur 2.4.1 redovisas farska berékningar som omfattar en ldngre
period, aren 1981-2000, men ger ungefar samma resultat, drygt 4 sparade dodstall
per extra 100 000 utandningsprover. Koefficienterna, som anges i figuren, blev
ungefarligen desamma &dven ndr regressionen genomfordes pa material for aren
1981-1999.
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Dédsolyckor med missténkt alkoholpaverkad personbilsforare som
funktion av antalet LAU-prover 1981-2000
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Figur 2.4.1. Linjirt regressionssamband mellan antalet luftutandningsprov per dr
utforda av polisen och antalet dodsolyckor per dar med alkoholpdverkade forare
inblandade daren 1981-2000.

I den ovan nidmnda norska publikationen [Elvik & Amundsen, 2000] skattas
effekten av en fordubbling resp. tredubbling (men &ven sexdubbling och
tiodubbling) av antalet alkoholutandningsprov. Eftersom man dédr berdknar
kostnaden per prov som 2—3 ganger hogre och effekten pa antal dodade som lagre
(0,6-0,8 sparade per 100 000 prover) blir kostnadseffektiviteten simre dn vad som
anges 1 Vigverkets effektkatalog. Antalet inbesparade dodade per miljon satsade
kronor blir ca 10-falt lagre, d.v.s. ca 0,04 inbesparade dodsfall per satsad miljon
kronor, se tabell 2.4.3.
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Tabell 2.4.3 Berdiknade effekter av fordubbling resp. tredubbling av antal
alkoholutandningsprov.

Exkl. skattefaktor Inkl. skattefaktor
Inbesparat antal Inbesparat antal Inbesparat antal
miljon |dédade |d6édade |Mer- dbédade | dédade+ |Mer- dbédade | doédade+
LAU- + svart |kostnad | per Mkr| svart |kostnad | per Mkr| svart
prover skadad ((Mkr) skadade |(Mkr) skadade
per Mkr per Mkr
2 8 57 200 0,04 0,29 306 0,03 0,19
3 13 84 400 0,03 0,21 612 0,02 0,14

Kdlla: Elvik &Amundsen, 2000

Osakerheter, brister

Det dr forenat med viss svarighet att erhdlla ett bra mitt pad forekomsten av
alkohol i trafiken. Bade mattet “antalet rattfylleribrott” och “andelen som sagt sig
ha kort bil efter att ha druckit alkohol utdver 14ttdl” uppvisar ett starkt samband
med totala antalet dodade i trafiken [Briide, 1999]. Andelen som i Vigverkets
arliga enkdtundersokning sagt sig ha kort bil med alkohol i1 kroppen har under
1990-talet sjunkit successivt 4&ven om antalet utandningsprov nadde sin topp aren
1993-1994, se tabell 2.4.4.

Tabell 2.4.4 Antal utandningsprov och andel som kort bil och druckit alkohol
1990-2000.

Ar Antal utandningsprov’ Andel (%) som kort bil efter att ha
druckit alkohol utéver I&ttoI°
1990 |769 295 12,4
1991 |930 826 11,8
1992 |1 065 883 10,2
1993 |[1612 353 11,6
1994 [1775877 10,2
1995 [1484 900 9,0
1996 |1 329 000 7,4
1997 |1 145 856 9,0
1998 (1 031 863 9,7
1999 |1 064 737 8,7
2000 (1108 493 8,6

1) Enligt Vagverket Publikation 2001:76 2) Enligt Végverket Publikation 2001:33.

Sambandet mellan antalet utandningsprov och alkoholpaverkade forare i
personskadeolyckor ir dock entydigt och mycket starkt.Hir redovisat resultat
grundar sig huvudsakligen pd kontinuerliga undersokningar som forekommit pa
VTI sedan ménga ar, senast har data t.o.m. & 2000 inbegripits. Det &r inte
osannolikt att den nedgdng som skett under 1990-talet nir det géller dodsolyckor
och 6vriga personskadeolyckor med rattfyllerister till storsta delen kan hénforas
till det okade antalet utandningsprov och konsekvenserna for de som ertappas.
Detta styrks av att det minskade antalet utandningsprov under slutet av 1990-talet
lett till en utplaning och 6kning av antalet personskadeolyckor med rattfyllerister.

37
VTI notat 71-2001



Nagon uppdelning pa hur utandningsproverna fordelar sig pa olika vaghéllare
(statlig, kommunal, 6vrig) kan ej ges. Ar 1998 svarade omrides- och nirpolis for
ca 63 % av de drygt 1 miljoner LAU-proverna. Den poliskategorin angav ej
platskod for ndstan hélften av LAU-proverna. Trafikpolisen, som alltsd svarade
for ca 37 % av LAU-proverna, har oftare platskodat, ca 19 % av deras LAU-
prover skedde pé europavig/riksvig.

2.5 Okad poliskontroll av béltesanvindning

Under de senaste tio aren har bilbdltesanvéindningen planat ut till omkring 90 % 1
framsiétet och 80 % 1 baksétet pa personbilar. I juli 1986 blev bilbiltesanvindning
obligatorisk i baksdtet for vuxna (> 15 &r) i personbilar och fran 1988 giller detta
aven barn. Fr.o.m. oktober 1999 giller lagen dven forare av taxi och tunga fordon.

Botesbeloppet ndr ndgon ertappas utan bélte &r mycket blygsamt, 300 kronor,
och har varit ofordandrat sedan bilteslagen for personer 1 framsétet inférdes 1975.
Istdllet har som nimnts ovan bélteslagen successivt utdkats att gélla flera platser,
fordonstyper och éldrar. Beloppet géiller bdde for forare och passagerare samt for
minderariga (foraransvar). Det kan jdmforas med att en trasig ljudddmpare beivras
med 400 kronor och att aka utan vinterddck vid vinterviglag perioden december —
mars kostar 800 kronor.

Effekten av att anvidnda bilbédltet varierar mellan personbilens olika platser.
Detsamma giller ocksé den genomsnittliga anvéndningen, se tabell2.5.1.

I bade Japan och Danmark finns i végtrafikolycksstatistiken uppgift om
bilbiltesanvindning for forare och passagerare. Aven om man i Japan har en
sndvare definition av dodad (endast dodsfall inom 24 timmar rdknas) och danska
olycksdata har ganska stort bortfall avseende béltesanvindningen, har data fran
dessa ldnder anvints som komplement for att skatta riskokningen av att inte
anvinda bilbélte [Nilsson, 1999]. Danska olycksdata avser &r 1997, japanska ér
1998. Det framkommer i nedanstaende figur 2.5.1 att speciellt for foraren &r
bilbaltet en mycket viktig sdkerhetsfaktor.

Tabell 2.5.1 Skattat skadeutfall, beldggning och bdltesanvindning for personbilar
i Sverige.

Dodade  |Skattad® Skattad® Skattad® |Skattad® |Andel
utan bilte' |dodsrisk- dodsrisk- beldggningi |anvind- |anvéndare
(Procent av |0kning om |minskning bilen- [ningav |av bilbélte
alla dodade) |bilbdlte inte [om bilbdlte|personer per|bélte vid optimal
Genomsnitt |anvinds anvéinds bil biltes-
per ar paminnare
1997- 1998
Forarplats 93 (36 %) |5 génger 80 % 1,0 90 % 98 %
Framsétespassagerare | 15 (26 %) [4 ganger 75 % 0,4 92 % 99 %
Baksitespassagerare 11 (43 %) |3 glnger 67 % 0,16 80 % 98 %
Summa 118 (35%) [drygt4 ggr |78 % 1,56 89,5% 98 %

Killa: Larsson & Nilsson, 2000.

1) Med hjilp av olycksdata frén VITS och sammanvégning av resultat i [Nilsson, 1999].

2) ur [Nilsson, 1999].

3) ur [Cedersund, 1995] och opublicerade tabeller.
Figur 2.5.1 visar framst den stora skillnaden mellan forare och passagerare. De
japanska data anger att det dr 16 ganger storre risk att en icke-bédltad forare dodas
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av en skada dn en forare som anvént bilbaltet. Nér det géller passagerarna fram ar
motsvarande vérde, drygt 6 génger.

Utifrdn danska data ar risken att dodas drygt fyra ganger hogre for skadade
forare och ca 1,5 ginger hogre for skadade passagerare om baltet inte anvénts.

Okad dodsrisk, som multiplikativ faktor, om balte
inte anvands

18
16
14
12
10 @ Japan

m Danmark
]
. | h:

Okad dédsrisk, faktor
(0]

ONPO®

Forare Passagerare fram Passagerare bak

Figur 2.5.1 Skattningar med data fran Japan och Danmark.

Mal och beskrivning

I det nationella trafiksdkerhetsprogrammet for aren 1995-2000 faststéllde
Vigverket, Rikspolisstyrelsen och Svenska kommunforbundet gemensamt ett
antal tillstdindsmal. Avseende anvindning av skyddsutrustning i bil faststélldes att
minst 95 % skulle vara fastspdnda ar 2000. Det malet uppnéddes icke.

Ett av de omradden didr polisen har alagts att sérskilt Gvervaka
regelefterlevnaden avser anvidndning av skyddsutrustning. NAagra separat
bokforing av bilteskontroller (liknande nykterhetskontroller) forekommer inte.
Det finns heller inget kvantifierat mal for hur omfattande kontrollen av
béltesanvéndning ska vara.

Bilbéltesanvindningen kan successivt paverkas positivt av att béltespdminnare
forvéntas bli bade effektivare och mera frekventa eftersom krockprovssamarbetet i
Europa, EuroNCAP, ar 2001 beslutat att fr.o.m. &r 2002 premiera bilmodeller med
béltespaminnarsystem med extra poing.

Genomfdérande, omfattning

Négon utforlig statistik over hur méanga kontroller avseende biltesanvindning
som polisen gor per ar finns e tillginglig. Det kan dock via
Rikspolisstyrelsennoteras att antal utfirdade ordningsforeligganden, p.g.a. att
bilbélte eller skyddsanordning for barn inte anvints, ar 2000 uppgick till 33 263.
Detta innebar en 6kning med 5 460 jamfort med ar 1999, se tabell 2.5.2.

Tabell 2.5.2 Antal rapporterade bilbdltesforseelser 1996—2000.

1996 1997 1998 1999 2000

29 189 28 008 26 000 27 803 33 263

[Killa: RPS, 2001]
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Dessa védrden dr mer dn dubbelt sa hoga som antalet anmilda rattfylleribrott,
jamfor tabell 2.4.1. I en VTI-publikation [Dahlstedt, 1999] visas att bilforare 3—4
ganger oftare uppger sig ha wvarit utsatta for enalkoholkontroll &n en
bilbélteskontroll. I en enkdtundersokning [Haglund et al, 1998] pédvisas didremot
att trafikanterna ar 1995 blivit stoppade ungefir lika ofta i en allmén trafikkontroll
(kontroll av korkort, fordon...) som for ett utandningsprov. Ingen uppgift har
hittats om hur kontrollen av biltesanvandningen och ordningsforeldggandena
fordelar sig pa végnitet.

En studie [Elvik & Amundsen, 2000] skattar kostnaden for nuvarande okénda
antal bilteskontroller i Sverige till ca 50 milj. kronor per ar. En fordubbling resp.
tredubbling av polisinsatsen kan forvintas oka kostnaden proportionellt. Om
uppticktsnivan dr ofdrdndrad skulle en bilbélteskontroll kosta ca 1 500 kronor per
upptickt forseelse.

Man kan med ledning av tidigare i foreliggande dokument redovisade RPS-
skattningar av poliskostnad (728 kr/tim exkl. skattefaktorer resp. 1114 kr/tim inkl.
skattefaktorer) mycket grovt skatta kostnaden for slumpmaéssig bilteskontroll,
som da omfattar samtliga personer i bilen, och kan ta 1-2 polisminuter.
Uppfdljningen for icke-biltade, som antas vara 9 %, berdknas ta ca 15 minuter.
Det ger resultatet (exkl. skattefaktorer) 28—40 kronorper kontrollerad/stoppad
bil. Om skattefaktorer medridknas blir dd beloppet upp till ca 62 kronor per
kontrollerad/stoppad bil for balteskontroll.

Om utifrdn ovan angiven upplevd ’risk” att hamna 1 allmén trafikkontroll &r
1995 var ungefar lika stor som att raka ut for alkoholtest innebdr det att ca 1,5
miljoner bilteskontroller gjordes, ofta i samband med allmdn kontroll. Om den
norska skattningen av totalkostnad pa 50 milj. kronor per ar stimmer skulle det
innebdra ca 33 kr per biilteskontroll exkl. skattefaktorer, vilket motsvarar ca
50kr inkl skattefaktorer.

Polisen ndmner 1 sin nationella strategi for trafikdvervakning att “for
overvakningen av bilbdltesanvidndningen dr nérpolisen en viktig resurs”. En
okning av antalet bilteskontroller skulle dock behdvas bdde pad vigtyp motorvig
och inom titort, det har ju tidigare visats att forvdnansvirt manga resor pa
motorvég ansetts vara “korta turer” dven pa motorvdg. En exakt kunskap om hur
olika faktorer som reslingd, resans dndamal, tidpunkt, bebyggelsetyp paverkar
biltesanvdndningen saknas [Cedersund, 1999]. Sambandet mellan forarens och
passagerarnas béltesanvindning far dock anses vara mycket starkt.

Effekt

Det &r svért att i litteraturen hitta exempel pa hur 6kad polisdvervakning okar
béltesanvindningen, ndr den som nu i Sverige redan ligger pé en sa pass hog niva
som kring 90 %. Okad polisdvervakning har ofta genomfdrts nir andelen
béltesanvindare dr betydligt ldgre, ofta i storleksordningen 50-60 % och dé 1
samband med 6kade informationsinsatser [Elvik et al, 1997]. I denna publikation
antas att biltesanvindningen 1 Norge skulle kunna 6ka frén 80 % till 86 % genom
en tredubbling av polisens kontrollinsatser. I samma publikation ndmns att det ar
ovanligt att redovisa samband mellan 6kad balteskontroll och olycksutfall, de fall
som &r kinda visar dock pa sma men ej signifikanta minskningar. Fran Tyskland
[Heinrich, 1991] rapporteras att man pd 1980-talet lyckades o©ka
béltesanvindningen i framsitet frén 92 % till 96 % via en kampanj samtidigt som
boter pd 40 DM infordes for icke-béltade.
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I Sverige gjordes 1996 [Dahlstedt, 1999] ett antal védgkantsintervjuer av icke-
béltade bilforare pd dels motorvdg, dels i1 titortsmiljo. Diarvid framkom att
egentligen kan mindre 4n 1 % av bilférarna bendmnas som rabiata
bilbéltesmotstdndare. En mycket stor andel av icke-anvdndarna (dven pa
motorvag!) angav skél som “bara kort tur” eller slarv/glomska som framsta orsak
till att de korde utan béltet pataget. Studien omfattade inte helgtrafik eller kvélls-
/nattrafik.

Elvik & Amundsen framhaller att ett kostnadseffektivare sitt att spara dodade
och svart skadade i trafiken dr med hjélp av baltespdminnare och/eller interlock-
funktion. Berdkningar av effekten av Okad bélteskontroll har @ndd gjorts och
aterges i nedanstaende fabell 2.5.3.

Tabell 2.5.3 Berdknade effekter av fordubbling resp. tredubbling av antal
bdlteskontroller.

Exkl. skattefaktor Inkl. skattefaktor
Inbesparat antal Inbesparat antal Inbesparat antal
Niva |dodade |dddade |Mer- dddade | dédade+ |Mer- dddade | dbédade+
j@mfort +svart |kostnad | per Mkr| svart [|kostnad |per Mkr | svart
med skadad ((Mkr) skadade |(Mkr) skadade
dagens per Mkr per Mkr
2 7 52 50 0,14 1,04 76,5 0,09 0,68
3 11 79 100 0,11 0,79 153 0,07 0,52

Killa: [Elvik & Amundsen, 2000]

Om merkostnaden &r hilften vad som antagits i ovanstaende tabell, t.ex. 25
Mkr (exkl. skattefaktorer) for en fordubbling av antalet bélteskontroller skulle
effekten vara 0,28 inbesparade déoda per miljon satsad krona. Denna skattning
far dock anses som tdmligen osdker.

Berdkningar av att effektiva biltespaminnarsystem skulle minska antalet
dodsfall med ca 24 per ar och miljon bilar som atgirdas har nyligen gjorts i
Sverige [Larsson & Nilsson, 2000]. Kostnaden for att forse personbilsparken med
biltespaminnare under en fyraarsperiod skattades till 500-700 kr per bil.
Kostnaden for att forse endast de nya bilarna med béltespdminnare dr naturligtvis
lagre, men ger effekt i en betydligt langsammare takt.

41
VTI notat 71-2001



3 Optimala hastigheter

Inom projektet ingér att berdkna optimala hastigheter i olika vigmiljoer. En
modell har tagits fram som utgdende frdn diverse indata och
berdkningsforutséittningar bestimmer den optimala hastigheten, dvs. den hastighet
som minimerar summan av ett antal kostnadskomponenter. En sammanstéillning
av resultaten redovisas nedan i tabell 3.1.

Tabell 3.1 Sammanstdllning av berdkningsresultat for olika vigmiljoer.
Optimal hastighet [km/h]
Vagmiljo Ha__stighets- Vagbredd |[Riskfaktor |Riskfaktor |Riskfaktor [Riskfaktor
grans (m) =1 =2 =1 =2
[km/h] exkl lastbil |exkl lastbil |inkl lastbil |inkl lastbil

1 landsbygd 70 7,0-7,9 68 60 66,7 59,3
2 |landsbygd 70 8,0-8,9 70 64 68,6 63,0
3 |landsbygd 70 9,0-10,9 |73 67 71,4 65,8
4  |landsbygd 70 10,9-12,9 |75 70 73,2 68,6
5 |landsbygd 90 7,0-7,9 75 70 72,6 68,1
6 |landsbygd 90 8,0-8,9 80 70 77,0 68,1
7 |landsbygd 90 9,0-10,9 |80 73 77,0 70,8
8 |landsbygd 90 10,9-12,9 (80 75 77,0 72,5
9 |landsbygd 110 8,0-8,9 87 80 83,6 77,3
10 [landsbygd 110 9,0-10,9 |84 76 80,9 73,6
11 [landsbygd 110 10,9-12,9 (90 80 86,1 77,0
12 |landsbygd 110 13 - 86 78 82,6 75,1
13 |MV-landsbygd 90 - 97 90 92,2 86,2
14 |MV-landsbygd 110 - 106 100 100,0 94,8
15 |kommunala vagar 30 - 50 46

16 |kommunala vagar 50 - 56 50

17 |kommunala vagar 70 - 60 56

18 |[tatort 30 6,0-6,9 62 56

19 |[tatort 50 6,0-6,9 54 50

For kommunala vigar och tdtort har hastighetsnivdn fran landsbygd 5-5,9
meter anvénts vid berdkning av personskadekostnad. Dessa hastighetsnivaer ér 38,
55 och 70 km/h for respektive hastighetsgrdans 30, 50 och 70 km/h. Vagmiljon
“tatort” avser statliga vigar inom tétort/tattbebyggt omréde.

Riskfaktor 1 och 2 svarar mot olika olycksviardering i kronor enligt foljande:

Skada Riskfaktor=1 Riskfaktor=2
Dodsfall 14 300 000]|27 300 000
Svart skadad 6 200 000{11 000 000
Lindrigt skadad 360 000|580 000
Egendomsskada 90 000{90 000

Resultatet visas dven i figur 3.1 nedan. Modellen finns tillginglig som ett Excel-
ark med olika blad vars innehéll beskrivs nedan.
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Qptimala hastigheter i dlika végniljéer
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Figur 3.1

Blad Fall

Sammanstdllning av berdkningsresultat for olika vigmiljoer.

P& bladet Fall definieras dnskat berdkningsfall genom att de blatonade félten fylls
i. Aktuella koder finns i kolumnerna till hoger. Berdkningsformeln som anger hur
antalet dodade och skadade beror av hastigheten kan modifieras. Vidare ar det
mojligt att med 0/1-vérden vélja vilka kostnadskomponenter som ska beaktas.
Den resulterande optimala hastigheten visas i den rodfargade cellen och de olika
kostnadernas hastighetsberoende framgar av diagrammet. For landsbygd och
motorvég kan lastbil inkluderas i berdkningarna — da visas resultatet i ett annat
diagram som inte dterfinns i skarmbilden nedan.

Optimal_hastighet_2001.xls
Blad Fall

Koder fir val av berikningsfall
Exponent 8, 6 resp 4 i berakning
av Persanskadekostnad
Ange berakningsfall milji kod hastighetsgrians kod | Véagbredd [m] kod = hégre exponenkod
kod valt varde landsbygd 3|1 =5 1 tas ej med
miljd 1 landsbygd tatort 2 a0 2 5058 2 |tas med 1
hastighetsgrans| 4 =] M- landsbygd 3 703 kOBS 3
vaghbredd 4 7.0-7.9 [m] W 70-110 krdh o0 4 7078 4 |inkludera lastbil
higre exponent 1 tas med 1o 5 B.089 5 |tas ej med 1]
[inkludera lastbil 0 tas g med 9.0-10.9 B tas med 1
10.9-129 7
13- g
Exponenter  1:aterm 2:a term
didads ]
d+ss 3 B ——35umma kostnader
d+sstls 2 4 Modell - 2001 —Etgrssnudnsskl?aségags nad
: i =it v
—— optimal hastighet T neranien
- Optimnal hastighet 70.0 km.fhd person b|| —583 w‘ﬁm']n]
alj (0/1) kostnadsposter lands| )Yg(l
Kostnader per fordenskm vid optimal hastighet ?CI.JK'PIJ -
exkl lasthil
1 Restidskostnad 1.71 16
1 Personskadekostnad 0.48 —_ 14
1 Fordonskostnad 0.18 g 12 /|
1 Dackslitage 0.05 E 0 £
1 MOy, 0.03 5 8 \ i
1 HC ani <. N yd
1 CO 023 s,
=
= 2
Surnra kostnader 2.69 0 —
Arital dddade s4 010 20 30 40 50 60 O B0 90 100 110 120130 140 150
Antal svart skadade 54.1 Hastighet [lka/h]
Antal lindrigt skadade 2278 i
0 8.79
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Blad Param

Bladet innehéller diverse parametervdarden av betydelse for berdkningarna. I
cellerna A46:168 finns for olika vigmiljoer hastighetsnivaer som anviands vid
berdkning av personskadekostnaden. Reshastigheterna for landsbygdsvégar och
motorvag (cellerna A4:135), har vdrden fran [Arne Carlsson, 2001], nyttjas for
sammanvégning av personbils- och lastbilshastigheter om lastbil inkluderas i
berdkningarna. Olycksvérdering (cell K4:T13) tas frdn [VV 1999:170] och det ar
mojligt att ge termerna Materiellt och Riskvirde olika vikt i den totala kostnad
som anvinds i berdkningarna (hdmtas fran Q10:Q12). P& bladet finns dessutom
vérderingar enligt [SIKA rapport 1999:6], tidsvirden, beldggningsgrad for lastbil,
antal dick for olika fordonstyper, andelar av lastbilarna som har sldp samt ett par
parametrar som giller koldioxid.

Uppgifterna pd en del av de blad som redovisas nedan finns separat for olika
kategorier (A, B och C) av personbil och lastbil med respektive utan slidp enligt
[Hammarstrom & Karlsson, 1994]. T cellerna K38:N44 finns andelar som véger
thop de olika kategorierna.

Olika kurvor for drivmedelsforbrukning och wutsldpp kopplas till olika
vigmiljoer. Detta styrs av val som gors i cellerna A71:B87.

En del celler pa bladet har en morkare gron nyans — innehallet i dessa dr blott
antaget eller ligger utanfor definitionsomrddet i den bakomliggande kéllan.

Blad Indat

Bladet innehaller olycks- och exponeringsdata for det statliga vignitet.
Exponeringen fordelas pa landsbygd/titort och personbil/lastbil med andelar som
bestdmts 1 ett KFB-projekt [Bjorketun & Eriksson, 2001].

Blad Berak

For varje hastighet fran 5 till 200 km/h (heltalssteg) berdknas varje
kostnadskomponents vérde. Flera av de ingdende formlerna har hérvid
extrapolerats utanfor sitt definitionsomrade, men i det intervall som ar aktuellt for
optimala hastigheter torde detta sakna betydelse.

Om berdkningarna gors med lastbilar inkluderade, anvénds separata hastigheter
for personbil och lastbil med respektive wutan sldp. Detta f{or att
drivmedelsforbrukning och utslépp ska berdknas for ritt hastighet. De individuella
hastigheterna vigs ihop med respektive exponering som vikter. Forhéllandet
mellan de olika fordonstypernas hastigheter ges av reshastigheterna pa blad
Param.

Bladen Bensin, Diesel, Dackslitage, Nox, HC

Bladen innehaller hastighetsberoende drivmedelsforbrukningar och utsldpp for
olika fordonstyper (personbil, lastbil med respektive utan sldp), fordonskategorier
(kategori A, B och C for varje fordonstyp) och siktklass (kurva for olika
viagmiljoer). Omréikning till kostnader sker pa bladet Berik.

Nedan visas resultatet av nigra berdkningsfall. (Fran blad Fall).
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Olycksvérdering: 1*materiellt + 2*riskvérde

N
[6)]

N
o

-
o

Kostnader [kr/fkm]
» o

0

Modell - 2001
optimal hastighet
personbil

——Summ a kostnader

Restidskosthad

——Personskadekosthad

——Optimal hastighet60.0 km/
——Dackslitage[kr/fkm]

Bensin}kr km]

——NOx[kr/fkm]
——HC

r/fkm |
CO2 [kr/fkm]
landsb

70 km/};gd
7.0-7.9 [m
exkl lastbi

L

o

™ = ~F ™

Hastighet [km/h]

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150

Resultat
Optimal hastighet 60.0|60.0
km/h
Vilj (0/1)
kostnadsposter
Kostnader per fordonskm vid
optimal hastighet
1 Restidskostnad 2.00
1 Personskadekostnad 0.50
1 Fordonskostnad 0.18
1 Dickslitage 0.04
1 Nox 0.02
1 HC 0.01
1 CO2 0.23
Summa kostnader 2.99
Antal dodade 3.9
Antal svart skadade 27.5
Antal lindrigt skadade 133.0
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Olycksvérdering: 1*materiellt + 2*riskvérde

——Summa kostnader
MOde" = 2001 —Ilggrsstodnssklsasdtgigsmad
. . ——Optimal hastighet70.0 km/
optimal hastighet —ngg?n'ﬁg oIkt
. ——NOx[kr/fkm]
personbil — R,
i
7.0-7.9[m
exkl lastbi
16
T 14
12
:\; 10 /§
[ 8 \
Fi N 77
g . N P
Q 2 M“%‘—_—f/;—’//
0 S—— —'——'_”_HF/ —
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150
Hastighet [km/h]
Resultat
Optimal hastighet 70.0|70.0
km/h
Vilj (0/1)
kostnadsposter
Kostnader per fordonskm vid
optimal hastighet
1 Restidskostnad 1.71
1 Personskadekostnad 0.48
1 Fordonskostnad 0.18
1 Dickslitage 0.05
1 NOx 0.03
1 HC 0.01
1 CO2 0.23
Summa kostnader 2.69
Antal dodade 8.0
Antal svart skadade 54.1
Antal lindrigt skadade 227.8
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Olycksvérdering: 1*materiellt + 2*riskvérde

Modell - 2001
optimal hastighet
personbil

-
N

——Summ a kostnader
Restidskosthad
——Personskadekosthad

——Dackslitage[kr/fkm]
Bensin}kr km]
——NOx[kr/fkm]
——HC [kr/fkm]
CO2 [kr/fkm]
landsb
90 km/};gd
9.0-10.9 Lm]
exkl lastbil

——Optima] hastighet 73.0 km/h
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o

(o]
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Kostnader [kr/fkm]
[o)]

A
0 — -

_._rf/

0 10 20 30 40 50 60 70

80 90 100 110 120 130 140 150

Hastighet [km/h]
Resultat
Optimal hastighet 73.0|73.0
km/h

Vilj (0/1)
kostnadsposter

Kostnader per fordonskm vid

optimal hastighet
1 Restidskostnad 1.64
1 Personskadekostnad 0.37
1 Fordonskostnad 0.19
1 Dickslitage 0.07
1 NOx 0.03
1 HC 0.01
1 CO2 0.24

Summa kostnader 2.54

Antal dodade 9.6

Antal svart skadade 63.7

Antal lindrigt skadade 300.6
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Olycksvérdering: 1*materiellt + 2*riskvérde

—%urr}.rgakkosttnadder
estidskostna
MOde" - 2001 —— Personskadekostnad
. . —Bptlrkn?wastlgfrfmkeﬂoo .0 kmh
optimal hastighet —— Backsiiagelkiiikm
. —— NOx [kr km]
personbil —— Hg Jefm]
MV Iandsbygd
110 km/h
exk[lastbll
12
'E' 10
-
o\
& 6
S \
g 4
17) x_g
g - —
-
DS S —————
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150
Hastighet [km/h]

Resultat
Optimal hastighet 100.0
100.0 km/h
Vilj (0/1)
kostnadsposter
Kostnader per fordonskm
vid optimal hastighet
1 Restidskostnad 1.20
1 Personskadekostnad 0.21
1 Fordonskostnad 0.21
1 Dickslitage 0.07
1 NOx 0.04
1 HC 0.01
1 CO2 0.26
Summa kostnader 2.01
Antal dodade 10.0
Antal svart skadade 78.9
Antal lindrigt skadade 436.5
49

VTI notat 71-2001



Olycksvirdering: 1*materiellt + 1*riskvérde

Modell - 2001
optimal hastighet

—— Summa kostnader
Restidskostnad

—— Personskadekostnad

—— Optimal hastighet 106.0 km/h

—— Dackslitagelkr/fkm]
Bensin[krkm]

. —— NOx [kr/fkm]
personbil —— Hg Jm]
MV-landsbygd
110 km/h
13-[m] )
exkl lastbil
12
g 10
&
= 8 \
4
sol
I
7 S~
¢ 2 —
o ———————————————
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150
Hastighet [km/h]
Resultat
Optimal hastighet 106.0
106.0 km/h
Vilj (0/1)
kostnadsposter

Kostnader per fordonskm

vid optimal hastighet

1 Restidskostnad 1.13
1 Personskadekostnad 0.15
1 Fordonskostnad 0.22
1 Dickslitage 0.09
1 NOx 0.04
1 HC 0.01
1 CO2 0.27
Summa kostnader 1.91
Antal dédade 12.9
Antal svart skadade 96.6
Antal lindrigt skadade 501.3
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Olycksvérdering: 1*materiellt + 1*riskvérde
Pb: 76 km/h, Lbu: 67 km/h, Lbs: 60 km/h.

optimal hastighet

personbil & lastbil

Modell - 2001

landsbygd

—— Summa kostnader
Restidskosthad

— Personskadekostnad

—— Optimal hastighet74.4 kmh

_ Déckslitaﬁ(e[kr/fkm]
Bensinlkrkm]

—— NOXx [kr/fkm]

—— HC [kr/fkm]
CO2 [kr/fkm]
MV-landsbygd

110 km/h
13-[m]
inkl lastbil
16
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£ I ——
£ 6
8
S 4
2 —= =
0

0 10 20 30 40 50 60 70

80 90 100 110 120 130 140 150

H astighet [km /h]

Resultat
Optimal hastighet 74.4|74.4
km/h
Vilj (0/1)
kostnadsposter
Kostnader per fordonskm vid
optimal hastighet
1 Restidskostnad 1.84
1 Personskadekostnad 0.05
1 Fordonskostnad 1.08
1 Dickslitage 1.13
1 NOx 0.99
1 HC 0.08
1 CO2 1.27
Summa kostnader 6.44
Antal dodade 3.0
Antal svart skadade 29.9
Antal lindrigt skadade 221.6
51

VTI notat 71-2001




Olycksvérdering: 1*materiellt + 2*riskvérde

——Summa kostnader
MOde" = 2001 —Ilggrsstodnssklsasdtgigsmad
. . ——Optimal hastighet 50.0 km/h
optimal hastighet ——Backslttagelkikm]
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tatort
50 km/h
6.0-6.9 [m
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Hastighet [km/h]
Resultat
Optimal hastighet 50.0(50.0
km/h
Vilj (0/1)
kostnadsposter
Kostnader per fordonskm vid
optimal hastighet
1 Restidskostnad 2.40
1 Personskadekostnad 0.77
1 Fordonskostnad 0.20
1 Dickslitage 0.03
1 NOx 0.01
1 HC 0.01
1 CO2 0.25
Summa kostnader 3.67
Antal dodade 3.7
Antal svart skadade 30.7
Antal lindrigt skadade 121.4
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Olycksvérdering: 1*materiellt + 2*riskvérde

—%u mtin(] akkosh@]nadder
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Hastighet [km/h]

Resultat
Optimal hastighet 53.0(53.0
km/h
Vilj (0/1)
kostnadsposter
Kostnader per fordonskm vid
optimal hastighet
1 Restidskostnad 2.26
1 Personskadekostnad 0.65
1 Fordonskostnad 0.18
1 Dickslitage 0.04
1 NOx 0.02
1 HC 0.01
1 CO2 0.23
Summa kostnader 3.40
Antal dodade 0.3
Antal svart skadade 10.8
Antal lindrigt skadade 48.6
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Olycksvirdering: 1*materiellt + 2*riskvérde
Pb: 51 km/h, Lbu: 50 km/h, Lbs: 50 km/h

o

Modell - 2001

——Summ a kostnader
Restidskostnad

—Personskadekosthad

——Optima) hastighet 50.9 km/h

ptimal hastighet _Béﬁ'é?n'i‘.?r elii]
. ——NOx[kr/fkm]
personbil —HS ]
Iandsbxgd
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Hastighet [km/h]

Resultat
Optimal hastighet 50.9(50.9
km/h
Vilj (0/1)
kostnadsposter
Kostnader per fordonskm vid
optimal hastighet
1 Restidskostnad 2.48
1 Personskadekostnad 0.57
1 Fordonskostnad 1.22
1 Dickslitage 1.46
1 NOx 1.09
1 HC 0.08
1 CO2 1.42
Summa kostnader 8.34
Antal dodade 0.3
Antal svart skadade 9.4
Antal lindrigt skadade 44 .4
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4 Overlappning av riskfaktorer

Ofta upplevs att det vid trafikolyckor upptrdder ett stort antal riskfaktorer och att
riskfaktorerna ofta ar korrelerade med varandra. Det géller t.ex. att:

- hastigheten har varit for hog

- féraren varit alkohol- eller drogpaverkad

- bilbélte inte anvints

- korkortet varit indraget eller saknas.

Att dessa riskfaktorer tycks Overlappa varandra i olyckor dr naturligt men en
friga d4r om de ocksa gor det i trafiken. Vigverket genomfor varje ar en
trafiksdkerhetsenkat. I enkéten finns fragor om bilbéltesanvdndning, alkoholvanor
och instillningen till hastighetsgrianser.

? ”Hur ofta anvénder du bilbdlte da Du dker personbil och sitter i framsatet?”

? "Har det hdnt ndgon gang under de senaste mdnaderna att Du kort bil efter att
ha druckit alkohol?”
? ”Det dr viktigare att f6lja trafikrytmen an hastighetsgranserna.”
? ”De nuvarande hastighetsgrinserna dr sa laga att man maéste ha forstaelse for att
de overskrids.”

I tabell 4.1 redovisas hur personerna besvarat varje enskild frdga samt
forekomsten av olika kombinationer av svar utifrdn oberoende fordelningar av de
enskilda frdgorna samt den verkliga fordelningen i undersdkningen.

Tabell 4.1 De tillfragades fordelning pd och kombinationer av riskfaktorerna:
Ej bdilte, Alkohol och Hastighet. Kdlla: VV:s trafiksdikerhetsenkdt 2000.

Totalt: Ej balte = Ja: 8,4 %;

Foljer trafik-|Férdelning [Teoretisk  |Férekomst

Ej balte |Alkohol |rytmen i enkaten fordelning |enkat/teori
Nej |Ngj Nej 71,52% 69,30% 1,03
Ja Nej Nej 4,67% 6,35% 0,73
Nej |a Nej 5,86% 7,19% 0,82
Nej  |Nej Ja 12,32% 13,69% 0,90
Ja Ja Nej 1,41% 0,66% 2,14
Nej [a Ja 1,87% 1,42% 1,32
Ja Nej Ja 2,03% 1,26% 1,62
Ja Ja Ja 0,31% 0,13% 2,41

100,00% |100,00%

Overskrider |[Fordelning [Teoretisk  |[Férekomst

Ej balte |Alkohol |hast.grans |i enkaten  [férdelning |enkat/teori
Nej |Nej Nej 78,15% 76,68% 1,02
Ja Nej Nej 5,52% 7,03% 0,78
Nej [a Nej 7,14% 7,96% 0,90
Nej |Nej Ja 5,64% 6,31% 0,89
Ja Ja Nej 1,55% 0,73% 2,12
Nej [a Ja 0,62% 0,65% 0,95
Ja Nej Ja 1,21% 0,58% 2,08
Ja Ja Ja 0,18% 0,06% 3,06

100,00% |100,00%

Alkohol =Ja: 9,4 %.

Foljer trafikrytmen = Ja: 16,5 %; Overskrider hastighetsgransen = Ja: 7,6 %
Fragestillningarna ovan dr inte direkt Overforbara till riskfaktorer vid en
trafikolycka men illustrerar sjdlva problemet med korrelation mellan riskfaktorer.
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Kombinationen  Ej bilte” och ”Alkohol” och "Féljer trafikrytmen/Overskrider
hastighetsgransen” uppvisar en hogre skattad koncentration (0,31 % resp. 0,18 %)
an den teoretiskt sannolika utifrdn de enskilda férdelningarna (0,13 % resp. 0,06
%). Andelen dr sdledes 2,5-3 ganger hogre dn forvéntat utifrdn ett oberoende
mellan faktorerna. Néar en av faktorerna forekommer och de andra tva inte finns ér
gruppen underrepresenterad. Nér ingen av faktorerna forekommer dr gruppen
overrepresenterad. Klart dr att det finns en positiv korrelation nir det géller de
som inte anvinder bilbéltet och under senaste ménaderna druckit alkohol i
samband med bilkérning. Men det finns ocksa en negativ korrelation som gor att
de som 6verskrider hastighetsgridnsen och anvénder bélte ér farre &n forvéntat.

Riskfaktorerna dr saledes inte oberoende utan i1 viss grad korrelerade.
Observera att ovanstdende inte avser olyckorna utan endast riskbeteendet.
Saklogiskt dr vissa kombinationer av riskfaktorer ockséd Overrepresenterade i
intridffade trafikolyckor. Frdgan &4r om detta &r proportionellt mot
riskbeteendefaktorernas kombinerade forekomst. Mycket tyder pé detta. En atgérd
mot en av riskfaktorerna loser delvis inverkan av de andra. Nir riskfaktorerna
samverkar erhalles givetvis kraftigt forhojda risker for just den gruppen. Men
samtidigt innebér det mindre risker for resten av populationen.

Antag att tva riskfaktorer i olyckor dverlappar varandra till ndstan 100 %, t.ex.
unga forare och mén. Definitionsméssigt dr det d4 formodligen samma riskfaktor.
Riskfaktorer som &r knutna till fordon, forare och vigmiljo 6verlappar varandra i
relativt liten grad. Det finns dock en stark korrelation mellan olika fordonstyper
och aldersgrupper/inkomstklasser. Riskfaktorer inom en komponent har givetvis
en hog grad av Overlappning med Ovriga riskfaktorer som &r knutna till
komponenten. Frdgan 4r om detta har nigon praktisk Dbetydelse i
trafiksdkerhetsarbetet?

Ett problem é&r att trafikolyckstatistiken av tradition ar endimensionell
samtidigt som uppgifter av kombinerad exponering pa forarniva ar séllsynt. Varje
faktor redovisa var for sig. Kombinationer dr sillsynta och géller da olyckor eller
fordon efter vigmiljo resp. t.ex. forardlder. Det finns enbart en tabell i den &rliga
nationella trafikskadestatistiken som till en del dr tvadimensionell [t.ex. SIKA,
SCB, 1999]. Dir visar Tabell 15 “Polisrapporterade vigtrafikolyckor med
personskada och dérvid skadade personer efter de primdrt inblandade
trafikelementen”. Det hade varit enkelt att knyta de skadade till respektive
trafikelement.

Det ar ytterligt svart att hantera 6verlappning eftersom redan tre riskfaktorer 1
beteendet eller i olyckor resulterar i 8 olika kombinationer. Om vi har fyra
riskfaktorer erhalles 16 olika kombinationer. Fem riskfaktorer ger 32 olika
kombinationer o.s.v. (2" K1orer),
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Figur 4.1 Fyra riskfaktorer = 2* kombinationer.

Det vanligaste dr att man behandlar 3 riskfaktorer. Vag, fordon, trafikant ar det
traditionella exemplet, se t.ex. figur 4.2. Observera att dessa tre faktorer &r
oberoende av varandra.

57
VTI notat 71-2001



80

70

60 +—

50 +—

40 +—

30 +—

20 +—

Andel av personskadeolyckorna

0 T T T T T T
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Kombinationav medverkande faktorer

Figur 4.2 Procent av personskadeolyckorna som hdnforts till olika kombinationer
av faktorerna trafikant, fordonet och vigen.
Kdlla: Trafikksikkerhedshandoken, TOI, 1997.

Sa &r ocksa fallet 1 en djupstudie avseende 196 dodsolyckor 1 Vigverkets Region
Mailardalen 1997-1999 [Sagberg & Assum, 2000], se nedanstdende tabell 4.2.
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Tabell 4.2 Antal dodade bilister i Region Mdlardalen efter bdltesanvindning,
alkohol och narkotika 1997—-1999.

Balte |[Ej Alko- |Narko- |Ejbalte/ (Ejbalte/ |Narkotika/| Ej balte/
och balte [hol tika Alkohol ([Narkotika [Alkohol Alkohol/
ej drog Narkotika
Ddédade i bil 104 |33 1 5 11 7 0 4
Dédade 68 |24 1 5 7 7 0 4
bilférare
Inblandade 197 |36 2 5 9 7 0 4
bilférare

Kélla: Sagberg & Assum, TOI rapport 499, 2000

Som framgar férekommer 1 de analyserade dodsolyckorna fa dédade med alkohol
och som anvént bilbdltet. Av de som dott och wvarit alkohol eller
narkotikapaverkade har tva av tre inte anvént bilbdlte. Det &r sdledes en stark
korrelation mellan alkohol/narkotika och att ej anvénda bilbdlte. Observera att
alkohol och narkotika inte finns tillsammans. Exemplet pekar pé att interlock och
bilbélten kanske &r effektivare dn interlock och alkohol.

Om vi atergar till riskfaktorerna ovan finns bara uppgift om alkohol eller
drogpaverkan representerat i den officiella trafikolycksstatistiken. Anvindning av
bilbilte och hastighet vid olyckstillféllet registreras inte.

Vad betyder dverlappningen av riskfaktorer i olyckor riskmissigt? Ar det bra
eller daligt for trafiksidkerheten att en 6verlappning finns?

I ovanstdende utvdrdering av trafiksdkerhetsenkdten har vi utgétt fran de
enskilda fordelningarna. Ju fler riskfaktorerna som Overlappar varandra desto
storre blir trafiksékerhetsproblemet men desto oftare saknas riskfaktorn i resten av
populationen, vilket dr till fordel for trafiksdkerheten.

Riskfaktorer kan elimineras genom héindelseforloppet. Om exponeringen
elimineras forsvinner problemet. Om olycksrisken minskar, minskar antalet
olyckor. Om olyckskonsekvenserna minskar, minskar skadornas svarighetsgrad.
Det &dr inte mojligt att eliminera olyckorna genom att atgdrda skadornas
svérighetsgrad. Det dr en mycket liten del av trafikolyckorna som leder till
allvarliga personskador. Att enbart dtgérda olyckornas personskadekonsekvenser
ar svart eftersom olyckspopulationen stindigt byter skepnad. Det giller att atgdrda
olyckorna si att de inte resulterar i skadade personer.

Till drogpaverkan knyts ofta olovlig/obehdrig kdrning. For dren 1994-1999 har
dessa tva faktorers enskilda och gemensamma forekomst analyserats for
dddsolyckor och svéra personskadeolyckor, se tabell 4.3.

Under perioden intraffade drygt 3 000 dédsolyckor. I 272 dédsolyckor, ndstan
10 % av dodsolyckorna, redovisade polisen en alkohol- eller drogpaverkad
motorfordonsforare. Olovlig korning dr starkt korrelerat till alkohol- eller
drogpédverkan. Néastan hélften av de som kort olovligt har varit alkoholpdverkade
nér det giller personbilsforare. Aven motorcykelforare uppvisar samma tendens. I
Viagverkets olycksregister har &dven alla olycksforare jamforts med
korkortsregistret.
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Tabell 4.3Av polisen angiven misstanke om alkohol- eller drogpdverkan och
olovlig korning 1994—1999 i dédsolyckor och svdra personskadeolyckor.

Dédsolyckor Svéara personskadeolyckor
Darav alkohol Darav alkohol
Alkohol- |Olovlig |och olovlig Alkohol-  |Olovlig |och olovlig
paverkad |kdrning [kdérning paverkad | koérning [kdérning
Personbilsférare 224 |37 20 1211 87 42
Lastbilsférare 6 3 49 7 1
Bussférare 1
Motorcykelf6rare 24 7 2 125 36 9
Mopedférare 6 1 117 8 1
Ovriga forare 2 10 5
Terrangforare 10 22
Summa 272 |48 22 1535 143 53

Tabell 4.4 visar att omkring en tredjedel av de som kort utan kdrkort vid olyckan
ar alkohol- eller drogpdverkade. Delvis har detta behandlats tidigare i en SCB-
publikation [Spolander, 1994].

Detta giller dven for dodslyckor. Totala antalet dodsolyckor under perioden
1994-1999 dir en forare saknat korkort och samtidigt varit alkohol- och
drogpaverkad var 22 dddsolyckor dvs. 3—4 per ar. Det dr virt att observera att
olovlig korning enligt polisen inte dr detsamma som avsaknad av korkort enligt
korkortsregistret.

Tabell 4.4Korkortslosa motorfordonsforare enligt kérkortsregistret och misstdnkt
alkohol- eller drogpaverkade enligt polisen i olyckor 1994—1999.

Antal personer utan koérkort i polisrapporterade trafikolyckor
1994—1999 (alkohol-/drogmisstankta inom parentes)

Alla polisrapporterade(Varav i dédsolyckor |Varav i svara person-
skadeolyckor

Personbilsforare 2189 (743) 46 (17) 216 (104)
Lastbilsforare 124 (42) 3 (0) 15 (4)
Bussforare 4 (0)
Motorcykelforare 246 (37) 17 (5) 100 (17)
Summa 2563 (822) 66 (22) 331 (125)
Slutsatser

Korstabulering innebdr att tva variabler fordelas i en matris med den ena variabeln
1 tabellhuvudet och den andra i1 forespalten. Det ar ddrvid sdllan som variabler
inom samma grupp korstabuleras t.ex. fOrarvariabler som alkohol- och
drogpdverkan och bilbidltesanvindning. Ibland beror nog detta pd att om de
placerats 1 samma variabelgrupp dr det tekniskt besvérligt att hantera dom
samtidigt. Det leder ocksa, dven om variablerna &dr dikotoma ((0,1) eller ja/nej),
till viss odverskddlighet redan vid ett fital variabler. Det dr emellertid uppenbart
att det finns starka korrelationer mellan manga riskfaktorer men dér den
ursprungliga variabeln inte dr kéind. Variabler som stress, trotthet, dalig kondition
m.fl. dr svart att anvénda i trafiksidkerhetsforskningen dven om de formodligen é&r
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upphovet till manga misstag i trafiken och dédr de angivna riskfaktorerna inte ar
korrelerade med olyckan. Diremot anvidnds variablerna mén, unga resp. dldre
forare som riskfaktorer.

Det vanligaste tankefelet ar att en definierad riskfaktor ocksd paverkat
olycksuppkomsten eller olyckskonsekvenserna, vilket inte alltid ar fallet.

Samtidigt 4r det ur atgérdssynpunkt en viss fordel att variablerna &r korrelerade
men “itgirdsvariabeln” kanske #r en helt annan variabel. Ar variablerna
korrelerade finns de mindre ofta i1 resten av populationen, vilket dr positivt for
trafiksdkerheten eller..?

Detta dr utan tvekan ett intressant forskningsomrade!
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5 Addera eller multiplicera atgardseffekter

Hur skall totala trafiksdkerhetseffekten av ett trafiksdkerhetsprogram berdknas
utifran skattningar av enskilda atgirders trafiksdkerhetseffekter? De flesta inser att
det inte dr ritt att addera effekterna av de planerade eller vidtagna atgérderna.
Nagra anser att vissa atgirder t.ex. vigatgidrder som riktar sig mot olika
trafiksdkerhetsproblem eller trafikantatgdrder som riktar sig till olika
aldersgrupper, kan adderas inom grupperna men inte mellan grupperna.
Forvintade effekter av trafiksékerhetsatgarder kan anges pa olika sitt:

e Fordndring av antal dédade eller antal skadade eller antalet dodsolyckor eller
antalet personskadeolyckor under en bestdmd tidsperiod.

e Fordndring av andel eller procentuell andel av en grupp olyckor eller skadade
relaterade till olyckstyp, fordonstyp, vigtyp eller trafikantgrupp under
motsvarande tidsperiod.

e Fordndring av andel av den totala summan inom landet under den bestimda
tidsperioden.

VTI har i meddelande 831 presenterat ett rdknesitt att undvika dubbelrdkning vid
utvirdering av genomforda eller planerade trafiksdkerhetsprogram genom att
anvinda den senare beskrivningen av fordndringarna.

Nya Zeeland anger i sitt forslag till nationellt trafiksdkerhetsprogram hur
effekten av flera samtidiga atgérder inom en bestimd tidsperiod skall berdknas
om man kénner effekten av varje enskilda atgird

VTL:s berdkningsmetod dr samma andas barn men har ytterligare 4n dimension
som undviker den additiva delen av metoden. Utgangspunkten f{or VTLI:s
berdkningar dr trafiksidkerhetseffekterna av atgéarder for olika trafikpopulationer
som utgors av vig-, fordons- eller trafikantgrupper och dir atgirdens effekt pé
populationen relateras till hela trafiksystemet. For varje kombination av atgird
och trafikpopulation gors foljande:

e Hur stort dr trafiksdkerhetsproblemet for den beskrivna populationen infor
atgirdsperioden?

e Hur stor del av populationen kommer att dtgérdas?

e Vilken procentuell effekt har atgérden pé atgirdspopulationen?

e Vad blir den procentuella effekten 1 relation till det totala

trafiksikerhetsproblemet — p,?

e Hur stor andel av ursprungliga totala trafiksdkerhetsproblemet aterstar — (1- p;)?

Det erhéllna trafiksékerhetsproblemet = Det ursprungliga

[Ha-»)
trafiksédkerhetsproblemet =1
eller att

[Ha-»)
Den erhéllna trafiksdkerhetseffekten =1 - =1
Motsvararande berdkningsteknik anvinds i anslutning till det engelska

trafiksédkerhetsprogrammet for perioden fram till ar 2010 [Broughton et al, 2000].
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Antag att det finns en lista M;, M, My, av atgérder och att effekten av M; for
en grupp skadade &r pj; for population j.

Population 1  |Population 2 Population n
M, i K2 Hin
M, HU21 L22 Hon
Ms U31 W32 U3n

Om trafiksikerhetsmilet 4r 2010 ar C’(2010) kan detta jaimforas med den
sammantagna effekten pd 1998 ars virde genom foljande ekvation:

c2010) = c(1oosy L1014

Det finns omsténdigheter nir antagandet inte stimmer. Det finns ingen allmén
metod fOr att behandla ett reducerat p-virde av en andra atgérd forutsatt att den
forsta 4r implementerad (under perioden).

wi- virdena ér saledes frdn borjan relaterade till hela dtgidrdsgruppen, dvs.
effekt och omfattning &r beaktade.

Populationerna som skall &tgdrdas i1 det engelska exemplet &r bilister,
fotgingare, cyklister, motorcyklister och &vriga och atgirderna omfattar 12
grupper. For varje kombination av atgirdsgrupp (i) och atgérdspopulation (j) har
en dtgirdseffekt skattats - ;.

Genom att multiplicera atgirdseffekten med atgdrdspopulationens andel av
totala trafiksdkerhetsproblemet kan den ursprungliga metoden anvéndas.

Rune Elvik har i ”Improving road safety in Sweden” T@I Report 490/2000
anvént den ”svenska” modellen.

Diskussion

I diskussionen uttrycks ofta att olika atgdrder kan eliminera en och samma t.ex.
dodsolycka och att det dérvid blir en dubbelrdkning. Det dr dock inte denna typ av
misstinkt dubbelrdkning som avses ovan. Det som avses ovan &r att nir en stor
grupp trafiksdkerhetsatgdrder beaktats blir trafiksdkerhetsproblemet allt mindre
for ytterligare atgérder som beaktas.

Antag att NN rdkar ut for en trafikolycka och inte avlider, pd grund av att han
anviant bilbdlte och nir han korde av vigen triffade ett vagricke i stéllet for att
kora in 1 ndgot av de grova trdd som finns bakom riacket. Det torde vara svért att
fora 1 bevis att bade bélte och vagricke var onddigt eller att det rickt med en av
atgirderna. Det dr emellertid ldttare att i intrdffade dodsolyckor konstatera om
bada atgirderna eller en av dem eller ingen av dem forekommit. Problemet med
dbdsolyckorna dr att de inte upprepas.

En annan invdndning &r att om det finns en atgérd som eliminerar 100 % av
trafiksdkerhetsproblemet fungerar inte multiplikationen. Detta kan inte intrédffa i
den svenska modellen och knappast heller i verkligheten. Vi kan t.ex. forbjuda att
motorcyklar anvdnds i trafiken och lagstifta om att motorcykelhjilm maéste
anvindas. Det senare kan d& anses onddigt. Vi har dock flera liknande atgérder
t.ex. forbud att kora berusad och att bilbélte &r obligatoriskt for alla i bilen for
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vilka omfattande Overvakningsatgidrder kravs for att trafikanterna 1 s& hog grad
som mojligt skall folja lagen och dka sin sdkerhet.
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