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Vi vill tacka samtliga som har bidragit med information till denna uppsats. Speciellt vill
vi tacka var kontaktperson Alice Dahlstrand pa Vagverket som gav oss detta intressanta

uppsatsforslag.

Vad vi vill pavisa i uppsatsen ar att hastighetsovertradelser inte bara orsakar kostnader
som de flesta av oss kanske tinker p3, sdsom 6kad drivmedelskostnad. Hastighetsover-
tradelser resulterar i manga olika typer av kostnader och besparingar och vi vill i en
modell visa samhallets "prislapp” for en 6kning av dagens medelhastighet. En storre
forstaelse for vad fortkorning har for ekonomiska effekter borde vara av intresse for de
flesta som kor pa vara vagar. Var forhoppning ar att undersokningen ska bidra till 6kad

forstaelse for problematiken som foljer av hastighetsévertradelser.

Goteborg den 4 februari 2010

Malin Larsson Erik Suneson
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Titel: Okade hastigheters ekonomiska konsekvenser for samhillet som helhet - en
sammanvagning av individernas, naringslivets, kommunernas, landstingens och statens

priméara kostnader och besparingar
Forfattare: Malin Larsson och Erik Suneson

Bakgrund: Hastighetsovertrdadelser pa de svenska vigarna ar ett underskattat problem
som i hog grad paverkar folkhalsan. Fortkdrning ar idag ett socialt accepterat fenomen.
Samhallet premierar snabbhet och effektivitet, vi vill hinna med sa mycket som mojligt
pa Kortast mojliga tid, bade privat och i arbetet. Det finns en beléning i att kora for fort.

Attityden verkar vara att fordelarna 6vervager nackdelarna.

Statistik visar att Sverige dr sdmre dn manga andra ldnder i Europa pa att halla hastig-
heten. Over hilften av de svenska trafikanterna kér for fort, dock ar Sverige varldsle-

dande pa trafiksdkerhet och har ett av de lagsta dédstalen per invanare globalt.

Hastighetsovertradelser orsakar kostnader for olika sociopolitiska grupper i samhallet.
Kostnaderna for hastighetsovertradelser dr bland annat 6kade skade- och dédstal, mil-

joutslapp som direkt paverkar folkhalsan, buller och 6kad bréansleférbrukning.

Syfte: Att 6ka kunskapen om hastighetsovertradelsers ekonomiska konsekvenser for

samhallet i stort.

Fragestillning: Hur paverkas samhallets totala kostnader om medelhastigheten 6kar

pa grund av 6kade hastighetsovertradelser?
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Metod: Ett deskriptivt synsidtt med bade kvantitativa och kvalitativa inslag. De kvalita-
tiva inslagen kommer besta av intervjuer och de kvantitativa i form av historiska data

och rapporter. Undersokningens resultat redovisas i en varderingsmodell.

Slutsats: Samhallets kostnader 6kar med 6kade hastighetsovertradelser. Varderings-
modellen visar att bade de positiva och negativa ekonomiska féljderna av hastighets-
overtradelser ar stora. Vilken sida som slutligen "vinner” beror dock pa vilken tolkning

som resultaten ges.
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1. INLEDNING

I det inledande kapitlet ges en bakgrundsbeskrivning om Végverkets och allmdnhetens
syn pad hastighetsovertrddelser i Sverige och hur situationen ser ut idag. En diskussion fors
sedan om hastighetsévertrddelsers problematik och dess pdverkan pa skilda sociopolitis-
ka grupper som sedan mynnar ut i en problemformulering. Kapitlet avslutas med en be-

skrivning av uppsatsens syfte.

1.1 Bakgrund

Néastan ingen lamnas oberdrd nar det diskuteras hastigheter pa vagarna. Vad var och en
tycker om hastigheten paverkas av en mangd olika saker. Det kan bero pa hur gammal
man ar och i vilket skede i livet man befinner sig. Bor man intill en vag dar hastighets-
begransningarna sillan halls ar instdllningen annorlunda &n om man bor i ett lugnare
omrade. Har man smabarn dr man mer vaksam ndr man kor forbi hus som ligger intill
vagen och andra stéllen diar man vet att smabarn kan vistas. For andra ar tiden den
viktigaste faktorn och da trycker man lite extra pa gasen for att fortare komma fram till
slutmalet. Miljévannen tidnker mer pa att kora lugnt for att minska miljopaverkan. Has-
tigheten pa vagarna ar nagot som beror alla vare sig det dr av ekonomiska, miljomassi-

ga eller andra mer subjektiva anledningar.

Vagverket har hogt stillda mal om att minska farten pa de svenska vigarna. Den senas-
te mitningen av fordonshastigheter fran 2004 visade att endast 43 procent av all trafik
pa de statliga vagarna halls inom radande hastighetsgranser. Pa striackor med automa-
tisk hastighetskontroll (ATK) ar i regel efterlevnaden nagot hogre. For dem som kor
over hastighetsgranserna ar den genomsnittliga 6vertradelsen 10 km/h. Statistik visar
att Sverige ar sdmre dn manga andra lander i Europa pa att hélla hastigheten (Vagver-
ket publikation 2008:31). Medelhastigheten har mellan dren 1997-2004 da den senaste

omfattande kartlaggning av Vagverket gjordes, 6kat med fem kilometer i timmen for
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personbilar pa 110-vagar och for tunga lastbilar pa 70-vagar (Vagtrafikinspektionen

publikation 2005-1).

Vagverkets mal ar att 80 procent av alla forare ska kora lagligt (Vagverket publikation
2008:31) Att forsta varfor de flesta 6verskrider hastighetsbegransningarna ar darfor
viktigt. Fortkorning ar idag ett socialt accepterat fenomen. Vi styrs av normer, vi ser
hur andra agerar och rattar oss darefter. En stor del av manniskans handlingar sker
mer eller mindre automatiskt och fortkérning ar en ovana som man sallan reflekterar
over. Denna instédllning maste dndras enligt Vagverket sa att fortkorning far en lika ne-

gativ klang som rattfylleri.

Sambhallet premierar snabbhet och effektivitet, vi vill hinna med sa mycket som mdojligt
pa Kortast mojliga tid bade privat och i arbetet. Det finns en beloning i att kora for fort,
vi kommer fram snabbare och kidnner oss effektiva. Attityden verkar vara att férdelarna
med att kora fort 6verviager nackdelarna. Manga finner en tillfredstéllelse i att kora for
fort, en frihetskansla och en kansla av kontroll. Detta i kombination med att riskmedve-
tenheten ar relativt 1ag kostar samhillet stora summor och ar en direkt fara for indivi-

den och omgivningen.

Sverige ar varldsledande pa viagsdkerhet och har bland det lagsta dodstalet per invana-
re globalt (Vagverket publikation 2008:109). Detta ar mycket tack vare Riksdagens
instiftande av Nollvisionen 1997. Nollvisionen ar grunden for allt trafiksdakerhetsarbete
i Sverige och innebar ett etiskt stallningstagande att ingen ska do eller skadas allvarligt
i trafiken. Sdkerheten pa vigarna ska anpassas till manniskans férutsattningar och en
av manga atgirder ar att reglera hastigheten pa vara vagar. Sedan Nollvisionen etable-

rats i Sverige har antalet dodade minskat i vagtrafiken.

Vagverket har under 2008 och 2009 sett 6ver hastigheten pa vara vagar ute i landet.
Syftet ar att radda liv och minska paverkan pa klimatet. Hastigheten anpassas efter
vagens trafiksdkerhetsstandard och efter Nollvisionens mal. Det nya systemet bygger
pa ett tiostegssystem och innebar att dagens hastighetsgranser kompletteras med 40,
60, 80, 100 och 120 kilometer per timme. Vinsterna med de nya hastighetsféorandring-
arna vintas bli manga. Atgiarderna p3 det statliga vignitet vintas kunna spara tio liv
per ar och minska koldioxidutsldppen avsevart. De positiva samhéllsekonomiska effek-
terna vantas uppga till cirka 50 miljoner kronor per ar. Viagverkets forhoppning ar ock-

sa att den nya utformningen ska 6ka billisternas acceptans for hastighetsbegransningar
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och miljon. Okad kunskap kan bidra till att fler kor lagligt vilket kar samhallsvinsten
ytterligare. (Vagverkets faktablad 080327).

Miljofragor ar mer aktuella dn ndgonsin. Hotet mot miljon med vaxthusgaser och den
globala uppvarmningen har aktualiserats pa senare tid. Vagtrafiken bidrar markant till
forsamrad miljo i form av luftféroreningar och férsamrad folkhalsa. Utslapp av koldiox-
id, kvaveoxider och andra emissioner paverkar varldens klimat genom 6kad vaxthusef-
fekt. Vagtransporter stdr idag for en tredjedel av Sveriges totala koldioxidutslapp och
denna siffra forvantas oka i takt med att vagtrafiken okar (Vagverket publikation

2004:102).

Sverige har langsiktiga transportpolitiska mal for att minska vagtrafikens miljopaver-
kan och sdkerstdlla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktig hallbar transportfor-
sorjning for medborgare och naringsliv. Ett av dessa delmal ar att trafiken haller has-

tighetsgranserna. (SIKA, 2006)

1.2 Problemanalys

Hastighetsovertradelser pa de svenska vigarna ar ett underskattat problem som i hog
grad paverkar folkhalsan. Detta bland annat i form av 6kade d6dstal/trafikskador och
luftféroreningar. Vigverket gor mycket for att halla hastigheterna nere men férarna
sjalva maste ocksa andra sin attityd till fortkérning. Wallén och Aberg (2007) visar att
majoriteten av alla trafikanter kor for fort och att 20 procent av alla dédsolyckor skulle
kunna undvikas om fartgranserna respekterades. Vagverket har gjort liknande berak-
ningar som aven pavisar att koldioxidutslappen skulle minska med 700 000 ton arligen
(Vagverket faktablad 080327). Detta motsvarar utslapp fran 200 000 bilar med normal
korning per ar (Vagverket "Ratt hastighet kan radda liv 2007).

Hastighetsovertradelser orsakar olika slags kostnader for olika sociopolitiska grupper i
samhallet. Sociopolitiska grupper i samhallet vi kan skilja pd ar individerna, naringsli-
vet, staten, kommunerna samt landstingen. Vissa kostnader dr samma for alla grupper
medan andra kostnader tillfaller en specifik grupp dven om flera aktoérer ar med och
orsakar kostnaderna. Alla dessa sociopolitiska aktorer medverkar till den totala kost-

naden for samhallet som fortkérning orsakar.

For individen ar direkta konsekvenser av hastighetsovertradelser fortkorningsboter

3
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och okad bransleférbrukning. Indirekta kostnader ar bland annat den 6kade risken fér
att forolyckas eller skadas vid hogre hastigheter. Kérning i hogre hastigheter dkar mil-

joutsldppen och hojer bullernivan vilket ar direkt skadligt for omgivningen.

Trafikolyckor innebar kostnader i form av personskador, dodsfall och materiella ska-
dor. Nilsson (2000) har pavisat ett samband mellan 6kningen av hastighet och trafiksa-
kerhet. Relativt ldga hastighetsokningar far en forodande effekt pa olycksstatistiken.
Nilsson har bland annat raknat ut den statistiska sannolikheten for 6kade olyckor vid
hogre hastigheter men inte vad detta konkret kostar samhéllet i kronor. Den har fak-

torn kommer att behandlas i uppsatsen.

Miljoutslapp fran vagtrafiken kostar samhaéllet pengar i form av férsdmrad miljo och
hélsa. Kiinzli m.fl. (2000) visar att utslapp fran trafiken markant 6kar risken for dodlig-
het och sjukdomar. Undersokningen visar att hilften av alla dédsfall orsakade av luftut-
slapp kommer fran vagtrafiken. Varldshalsoorganisationen WHO (2005) pavisar ocksa
sambandet mellan utslapp fran trafiken och 6kade sjukdomar. Bensin- och dieselfordon
skapar halsofarliga avgaser som kvaveoxider (NO och NO2), kolmonoxid (CO) och par-
tikelmateria (PM) enligt WHO:s rapport. Kviaveoxider orsakar skada pa halsan i form av
okad risk for astma och allergier, men ocksa pa miljon i form av 6kad forsurning. Av
kvavedioxid bildas ozon och partikelmateria, som kan orsaka lungproblem och cancer.
Partikelmateria uppstar inte bara vid forbranning i motorer utan ocksa fran slitage av
vagar, dack och bromsar. Dessa miljostudier har ibland ett endimensionellt perspektiv
pa de kostnader som uppstar. Genom ett flerdimensionellt perspektiv kan vi pa ett ko-
herent satt rdkna ut kostnaderna for de storsta emissionerna. Miljokostnaden maste
alla grupper i samhillet bara oavsett om de orsakade utslappen eller inte och 6kade

hastigheter har bevisligen en stark negativ miljopaverkan.

Att kora for fort ar for manga en vana och nagot man inte reflekterar 6ver. For de flesta
handlar fortkérning om att spara tid och effektivisera. Det sigs ju att tid ar pengar, men
tidsvinsten som uppstar vid hogre hastigheter dr marginell vilket nog fa reflekterar
over. Restiden man sparar genom att kora 100 km/h istallet for 90km/h i en mil ar
cirka 40 sekunder. Haller man denna hastighet i 10 mil sparar man sju minuter. Denna
tidsvinst kan stdllas i proportion mot den dubblade risken man utsétter sig for att for-
olyckas, negativ miljopaverkan samt 6kade brédnslekostnader (Vagverket "Nu justerar
vi hastigheterna” 2009). De negativa konsekvenserna for hastighetsovertradelser bor-

de séledes vida 6verstiga dess positiva effekter.

4
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1.3 Problemformulering

Manga undersékningar har gjorts om samhallets delkostnader men det finns ingen mo-
dell som pa en och samma gang vager samman de totala kostnaderna for fortkorning.
Denna kunskapslucka vill vi tippa igen. Okad forstelse for fortkdrningsproblematiken
och dess konsekvenser kan rddda liv och miljo samt starka samhallsekonomin. Hastig-
hetsovertradelser som undersoks i studien ar 1 km/h, 5km/h samt 10 km/h. Detta le-

der oss till problemformuleringen:

- Hur paverkas samhallets totala kostnader om medelhastigheten 6kar pa grund av

Okade hastighetsovertradelser?

1.4 Syfte

Syftet med denna uppsats ar att 6ka kunskapen om hastighetsévertradelsers konse-
kvenser for samhillet i stort. Hirmed avser denna studie att utreda vilka kostnader
som hastighetsovertriadelser pa de svenska vigarna ger upphov till och att sedan skapa
en modell som vager samman kostnaderna for alla aktorer i samhéllet. Var forhoppning

ar att Vagverket ska ha nytta av vara utrdkningar och resonemang.
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2. METOD

I metodkapitlet redogér vi for vilken information vi har anvdnt oss av samt hur vi har gdtt
till viga fér att fd fram den. Undersékningens analysmetod forklaras ndrmare fér att ld-

saren ska fd forstaelse for undersékningens tillvdgagdangssitt.

2.1 Vetenskaplig metod

For att besvara en problemformulering bér man valja en metod som gor det enkelt att
samla in data for att nd basta moéjliga slutsatser. Valet kan sta mellan att gora en kvalita-

tiv eller kvantitativ studie och om man ska anvanda primar- eller sekundardata.

Det finns en méngd skilda typer av undersdkningar men i huvudsak kan man urskilja
tva huvudtyper: explorativa och deskriptiva ansatser. Nar det finns luckor i var kun-
skap om ett visst problemomrade kommer undersokningen vara utforskande, explora-
tiv. Inom problemomraden med redan god kunskap blir undersokningen mer beskri-
vande, deskriptiv. Forskaren begransar sig till att undersoka nagra aspekter av de fe-

nomen man ar intresserad av och beskriva dessa grundligt (Bryman, 2002).

Inom samhallskunskapen brukar man skilja mellan tvd metodiska angreppssatt, det
kvalitativa och det kvantitativa. Den kvalitativa forskningsmetoden uppfattas som en
forskningsstrategi som lagger vikt vid ord vid insamlingen av data. Man analyserar hur
individer uppfattar och tolkar den sociala verkligheten. Teori genereras med hjilp av
de praktiska forskningsresultaten. Intervjuer ar ett mycket vanligt satt att samla in data

(Bryman 2002)

Kvantitativ forskningsmetodik handlar om insamling av numerisk data och tolkning av
dessa. Forskningen ar av deduktiv karaktar, man utgar fran en redan existerande teori

for att skapa en hypotes. Denna hypotes undersoks sedan och prévas mot teorin. Kan



METOD

resultatet kopplas ihop med teorin har man funnit ett kausalt samband vilket bekraftar

resultatet (Bryman, 2002).

2.2 Val av metod

Vi har valt att anvanda ett deskriptivt synsiatt med explorativa inslag for att bast mojligt
besvara var fragestillning. Undersokningen kommer att vara beskrivande da det redan
finns en mangd publicerad data inom problemomradet och problemet dr tamligen
strukturerat. Den explorative delen bestar av intervjuer dar var kunskap ar otillracklig.
Den deskriptiva metoden placeras under rubriken blandade undersékningar och kom-
mer saledes innehdlla bade kvantitativa och kvalitativa inslag (Lundahl & Skarvad
1999). De kvalitativa inslagen kommer besta av intervjuer och de kvantitativa i form av

historiska data och rapporter.

2.3 Datainsamling

Datakallor kan indelas i primérdata och sekundérdata. Vi har valt att anvdnda oss av

bada i var forskningsprocess.

Vara sekundardata till den empiriska delen ar till storsta del publikationer framtagna
av Vagverket. Dessa rapporter ar offentliga och finns pa deras hemsida. Vagverket ar en
statlig myndighet med vitt skilda arbetsuppgifter, bland annat att skéta viaghallningen i
landet. Vagverket samarbetar med andra statliga myndigheter och forskningsinstitut
vid framstéllning av publikationer. Information fran dessa myndigheter har varit enkel
att fa tag i samt mycket tillforlitlig vilket har foranlett att mycket sekundardata har an-

vants i studien. Vi anvander oss av ett flertal publikationer fran dessa:

SIKA, Statens institut for kommunikationsanalys dr en myndighet under Naringsdepar-
tementet och arbetar med att analysera och presentera data for beslutsunderlag inom
transport och kommunikationssektorn i Sverige (SIKA - korstrackor). Fran SIKA har vi
fatt relevant statistiskt underlag féor sammanlagda korstrackor i landet, samt for vigtra-

fikskador.

VTI, Statens vag- och transportforskningsinstitut ar ett oberoende forskningsinstitut
inom transportsektorn. VTI utfoér forskning och utvecklingsverksamhet inom bland
annat vagsakerhet. Vagverket och Vinnova ar enskilt storsta uppdragsbestillare. Ge-

nom VTI:s rapporter har vi fatt kunskap om trafik och vagsikerhet, viguppbyggnad och
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utslapp.

For att kunna analysera data i var varderingsmodell har vi sammanstallt en teoretisk
referensram. Denna referensram tar upp relevanta teorier som ligger till grund for for-
staelse av problemet. Teorierna ar inhdmtade fran bocker och vetenskapliga artiklar.
Med hjalp av artikels6kning i databaser tillhandahallna via Handelshégskolans Ekono-

miska Bibliotek fick vi tag pa relevanta vetenskapliga artiklar.

Primardata ar information som inte tidigare blivit publicerad eller insamlad. Vi har i
var uppsats valt att genomfora ett fatal intervjuer. De vanligaste intervjuformerna ar
ostrukturerade och semistrukturerade. Ostrukturerade intervjuer kan liknas vid ett
vanligt samtal dar respondenten far svara och associera fritt. Vi valde att anvdanda den-
na intervjuform da vi fann det 6nskvart att respondenterna kunde tala fritt och 6ka var
forstaelse inom valda &mnesomraden. Vi har valt att intervjua personer med god kun-
skap och insyn i amnesomraden dar sekundardata inte har gett oss tillrackligt god for-
staelse. Det har funnits en enorm flora av publikationer med relevant information men
svarigheter har varit att gallra och tolka innehallet. Genom intervjuer har vi tydligare
fatt svar pa vara fragor och kunnat foéra intressanta resonemang kring var valda frage-

stallning.

2.4 Analysmodell

Nedan presenteras analysmodellen som anvands for att besvara fragestillningen. Ef-
tersom flertalet kostnader for hastighetsovertradelser pa vagarna uppkommer i flera
socio-politiska grupper (individ, ndringsliv, kommun, landsting och stat) sd kommer
modellen inte att indelas pa kategori utan pa kostnadsslag. Att gora indelningen efter
grupp har visat sig vara allt for svar att genomfora. Ett fullgott statistiskt underlag for

dessa berdkningar har vi inte fatt tag pa.

Modellen kommer att ge svar pa vad kostnaden blir per ar om samtliga bilister kor for
fort enligt de 6vertradelser som anges och vad da kostnaden skulle bli for hela samhal-

let enligt de variabler som tas upp i modellen.

Vagverkets senaste kartlaggning av genomsnittliga reshastigheter 2004 pa statliga va-

gar visar att medelhastigheten pa dessa var 81,6 +1,6 km/h och att den genomsnittliga
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hastighetsévertradelsen var 10,4 + 0,3 km/h. Intervallen inkluderar till 95 procent de

sanna vardena. (Svedung, 2004)

Dessa hastigheter kommer att ligga som grund for vilka hastighetsovertradelser som
undersoks i modellen. Utgangspunkten blir darfor 81,6 km/h och évertradelserna 1
km/h, 5 km/h respektive 10 km/h kommer att undersokas. 1 km/h undersoks for att
kostnaden dven ifran en sa liten overtradelse forvantas ge stora varden. 10 km/h ar
ungefar den genomsnittliga dvertrddelsen och kommer darfor vara den storsta 6ver-

tradelsen som undersoks.

De kostnader som tas upp ar dels de som vi kommit fram till ar relevanta tillsammans
med var kontaktperson Alice Dahlstrand pa Vagverket och hennes chef. Analysmodel-
len tar endast upp den part som i forsta hand far betala for kostnaden alternativt vinner
pa hastighetsdvertradelsen. Att andra grupper sekundart far betala, till exempel i form

av skatt, beaktas inte.

Hastighetsovertradelser 1km/h 5km/h 10km/h

Boter for hastighetsovertradelser
Tidsvinstvardering

Kostnader for trafikolyckor
Kostnader for utslapp av kvaveoxider
Kostnader for utslapp av kolvate
Kostnader for utsldpp av koldioxid
Kostnader for utslapp av partiklar
Kostnader for drivmedelsforbrukning
Bullerkostnader

Kostnader for underhall av vagarna

Summa

Tabell 2.1 Analysmodell

2.4.1 "Potensmodellen”

Potensmodellen, framtagen av VTI, beskriver sambandet mellan en férandring i hastig-
heten och féljderna av denna férandring i antalet olyckor och konsekvenserna som
denna forandring leder till. Modellen kommer darfor att ligga till grund fér variabeln

"0kade kostnader for trafikolyckor” i var analysmodell.
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“Det finns dtminstone fem fordelar med modellen:

» Modellen dr ldtt att hdrleda och dr symmetrisk. Sdvdl
hdjningar som sdnkningar av hastigheten kan beaktas.

» Modellen belyser den renodlade effekten av hastighets-
férdndringen pd trafiksikerheten.

» Modellen kan anvdndas i alla miljéer.

» Modellen beaktar om olycksstatistiken redovisas i form
av olyckor och/eller trafikskadade.

» Modellen dr relativt okdnslig for hur hastigheten regi-
strerats eftersom den relativa hastighetsskillnaden an-

vdnds.” (Nilsson, 2000, sidan 6)

For att kunna anvanda modellen krédvs det att det finns tillgdng till viss bakgrundsin-
formation. Dels behovs det uppgifter om hur olycksstatistiken sag ut innan en héjning
av hastigheten och dels en uppgift om hastighetsnivan innan hojningen. Hastighetsni-
van ar alltsa inte detsamma som hastighetsgransen utan den hastighet som trafikanter-

na faktiskt haller. (Nilsson, 2000)

Olyckor (y) Skadade (z)
Dodsolyckor: Dodade:
4 4 8
yi= (Z—;) Yo 71 = (Z—;) Yo + (:—;) (2o — ¥o)

Dédsolyckor och svara

personskadeolyckor: Dodade och svart skadade:
3 3 6
— (1 —(n v —
y1 = (vO) Yo Z) = (vO) Yo + (vO) (2o — ¥0)
Alla personskadeolyckor: Alla skadade (inklusive dodade):
2 2 4
— (1 —(n v _
y1 = (vO) Yo Z; = (vo) Yo + (vO) (2o — ¥0)

Bild 2.1 Forandring av trafiksdkerheten om medelhastigheten dndras fran vy till v1 (Nilsson 2000,
sidan 8)

yo = antal olyckor fore hastighetsférandringen

y1 = antal olyckor efter hastighetsférdndringen

10



METOD

vo = medelhastigheten fore en hastighetsférandring
v1 = medelhastigheten efter en hastighetsforandring
Zo = antal skadade/dddade fore en hastighetsforandring

z1 = antal skadade/dddade efter en hastighetsforandring

Antal olyckor =

Antal skadade =

S

i = antal skadade i olyckan

X; , = antal olyckor med skadade i hastigheten v

n n 4/ n
vy —\ i,v9 - i,vg i,v9
Vo Vo . .

i=1 i=1

Bild 2.2 "Potensmodellen” (Nilsson, 2000)

Modellen beskriver hur en fordndring i hastigheten ifran vy till vi skulle paverka det
totala antalet skadade. Modellen tar inte bara hansyn till hur manga olyckor en hastig-
hetsférandring skulle resultera i utan dven antalet skadade i varje enskild olycka. Bade
antalet olyckor och antalet skadade i varje olycka forandras nar hastigheten férdndras.

(Nilsson, 2000)

11
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3. TEORETISK REFERENSRAM

I detta kapitel redovisas vad som ligger till grund for respektive variabels kostnad alter-
nativt vinst vid en ékning av dagens medelhastighet. Aven férarnas attityd och forhdll-
ningssdtt till nuvarande hastighetsbegrinsningar kommer att beréras inledningsvis med

syftet att forséka lyfta fram problematiken och komplexiteten kring hastigheter.

3.1 Forarnas forhallningssatt till hastighetsbegransningarna

Pa svenska végar ar andelen hastighetsovertradelser beroende av vilken slags vig det
ar som undersoks. Olika hastighetsbegransningar har olika h6g andel hastighetsover-
tradelser men for samtliga vagar sd ar andelen fortkérare nagonstans mellan 33-80
procent och av dessa kor 11-46 procent minst 10 km/h for fort. Med andra ord sa kor
minst en tredjedel av fordonen for fort oavsett vagtyp. Hela 20 procent av alla som do-
das i trafiken skulle kunna 6verleva om bara hastighetsgranserna hade respekterats.

(Wallén och Aberg 2007)

Forarna i en undersokning gjord av Wallén och Aberg (2007) forsvarar fortkérningar
med att de anpassar sig till trafikrytmen och att de kommer fram till sitt slutmal forta-
re. De slutsatser som kunde dras av undersokningen &r att det 4r mycket svart att dnd-
ra attityden till fortkérning. Det handlar bland annat om var livsstil och det samhille vi

lever i.

Sikerhetsatgirder pa svenska vagar kan paverka hastigheten i bada riktningar. Atgir-
der sasom viltstangsel, mittracken och bredare koérbanor ar nagot som ytterligare okar
hastigheten da de inger férarna ytterligare trygghetskinsla. A andra sidan kan hastig-
hetskameror, fartgupp och rondeller minska hastighetsovertradelserna (Wallén och

Aberg, 2007).

12
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Trafiksdkerhet kopplas ofta till att hastighetsbegriansningarna halls. Vad som ofta forbi-
ses ar de vagtrafikanter som kor "for sakta”. Anledningen kan vara att det upplevs som
valdigt sakert att kora sakta. Men en undersdkning som gjorts i USA visar att i stiderna
ar olycksrisken hogst for de fem procent som kor fortast och de fem procent som kor
langsammast. Att ligga pa hastigheten mitt emellan dessa eller runt medel ar den has-

tighet som anses vara sakrast. (Horberry m.fl., 2004)

Vad som bér beaktas enligt Horberry m.fl. (2004) ar vilka som tenderar att kora for fort
respektive "for langsamt”. Majoriteten som star for langsam korning ar den aldre gene-
rationen och en anledning till att de kor langsammare kan vara att de ser samre. [ vast-
varlden blir befolkningen allt dldre och fler kor bil i allt hogre alder. Darfor kan den har
gruppen behdva mer fokus for att undvika olyckor. Fortkorning ar bade konsrelaterat,
man tenderar att ha en hogre snitthastighet dn kvinnor, men ocksa relaterat till for-
donstyp som kor. De som kor till exempel en sportbil tenderar att halla hogre hastighet

an de som kor en lastbil.

Slutsatsen som Horberry m.fl. (2004) kom fram till ar att det inte finns nigra enkla 16s-
ningar pa problemet med trafikanter som kor for sakta och att resurserna istéllet bor
laggas pa de mer bradskande problemen som till exempel hastighetsévertradelser le-

der till.

3.2 Hastighetsovertridelser - boter

Den forsta oktober 2006 hojdes boterna for hastighetsovertradelser. Tabellen nedan

visar botesbelopp efter vagtyp och hastighetsintervall.

Bot nar hastighetsbegransningen ar
50 km/h eller lagre hogre an 50 km/h
Overtradelse km/h efter 1/10 -06 | fore 1/10 -06 | efter 1/10 -06 | fore 1/10 -086
1-10 2000 1000 1 500 1 000
11-15 2400 1200 2000 1200
16-20 2 800 1400 2400 1400
21-25 3200 1600 2800 1600
26-30 3600 1800 3200 1 600
31-35 4 000 2000 3600 1 800
3640 4000 2000 4 000 2000
41-50 till aklagare* | till Aklagare* 4 000 2 000
51— till Aklagare* | till Aklagare* | till Aklagare* | till Aklagare*

Tabell 3.1 Bétesbelopp (Cedersund, 2008, tabell 1 sid 9)
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I genomsnitt minskade da hastighetsovertradelserna med 1,4 kilometer i timmen pa de
vagar som ingick i VTI:s undersokning. VTI papekar i rapporten att det i sammanhanget
ar "en mycket stor effekt av en icke-fysisk atgiard” (Cedersund, 2008). Studier visar
dock att botesbeloppets storlek bara har en storre brottsférebyggande effekt om sam-
tidigt upptacktsrisken okar. Studier i Norge har visat att en hdjning av botesbeloppet
enbart hade effekt pa strackor med ATK-bevakning (Cedersund, 2007).

3.3 Trafikolyckor

Individernas kostnader for trafikolyckor beror pa att sjukdom ger lagre inkomster och
pa sjalvrisker som betalas i samband med forsikringsarenden. Naringslivets kostnader,
som dr den storsta i sammanhanget, bestar av 16n till sjukskrivna arbetstagare men
ocksa av olika typer av kostnader som relateras till forsakringsdrenden i samband med
ersattningar for person- och egendomsskador. Den offentliga sektorn som helhet, det
vill siga kommunerna, landstingen och staten, far minskade skatteinkomster pa grund
av arbetskraftsbortfall, utgifter for vard men ocksa dkade kostnader for personer som
far problem med forsorjningen efter en olycka. (Samhaéllets kostnader for vagtrafik-

olyckor, 2009)

3.4 Tidsvardering

Samhallsekonomiska kalkyler utgar ifran betalningsviljan for olika aktiviteter. Denna
betalningsvilja jamférs med vad resurserna annars skulle ha utnyttjats till, den sa kal-
lade alternativkostnaden. Tidsvardering for resor ar ett satt att mata alternativkostna-
den pa. Tidsvarderingen for exempelvis tjinsteresor dr den alternativa anviandningen
av tiden antingen i hemmet eller pa arbetsplatsen. Tiden har saledes ett virde bade for
arbetstagaren och arbetsgivaren. Omvant har tidsvinster under exempelvis bilutflykten
ingen direkt alternativkostnad om resan i sig dr malet. Tidsvardering beror pa en rad
olika faktorer; resans langd, firdmedel, resans dndamal, tidsvinstens storlek samt indi-
viders variationer som &r en funktion av inkomstniva/betalningsvilja och preferenser

(Vagverket publikation 1997:130).

Vid tidvardering skiljer Vagverket pa fritidsresor och tjansteresor. Fritidsresor kan
delas upp i resor mellan arbete och bostad och évrig anvandning av fordonet. Har har
resor till arbetet hogst vardering da de oftast sker under tidspress och i en miljo med
trangsel (Vagverket publikation 1997:130). For tjansteresor anvander Vagverket en

modell skapad av David Hensher (1997). Hensher har i sin modell bade en privat och
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en foretagsmassig komponent. Modellen beaktar produktivitet under firdens gang. En
tjdnsteresa medfor for arbetsgivaren att arbetstid ersétts med restid som kan vara mer

eller mindre produktiv.

3.5 Vagtrafikens paverkan pa hilsan

[ tatbefolkade omraden star motortrafiken huvudsakligen for alla utslapp av kvaveoxi-
der. Dessa i sin tur omvandlas till kvavedioxid, som ar foregangare till de farliga amne-
na ozon och partikelmateria. De kemiska reaktionerna tar tid och darfor kan utsldppen
hinna fardas langa distanser innan de sekundara luftféroreningarna, som till exempel
ozon och PM, bildas. (WHO, 2003) Alla utslapp har inte "egna” kostnader utan ingar da i

forestaende emission.

Ozon
Motor-

fordon Okad

risk for
Andra /

Kvave-
| dioxid >|:> skadliga
NOx > (NO2) halso-

\ Partikel- effekter
kallor materia

(PM) ),

Bild 3.1 Forenklat relationssamband mellan kvdveoxider och skadliga luftféroreningar. (WHO, 2003)

3.5.1 Kvavedioxid (NOz)

Kvavedioxid ger inga direkt skadliga hilsoeffekter. Ddremot bildas de skadliga &mnena
ozon och partikelmateria av kviavedioxid och darfor ar utslappen intressanta ur ett hal-

soperspektiv. (WHO, 2003)

3.5.2 Ozon

Ozon ar liksom de andra tva luftfororeningarna skadlig for hilsan och kan orsaka astma
och lungcancer. Det har inte gjorts lika omfattande studier av ozon som av PM men det
finns danda undersdkningar som ger stod for att exponering for ozon bland annat hind-
rar lungfunktionsutvecklingen hos barn, ger andningsproblem och lunginflammation.

(WHO, 2003)
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3.5.3 Partikelmateria (PM)

Partikelmateria ar en grupp féroreningar med skiftande egenskaper. Partiklar bildas
vid forbranning av branslen samt fran slitage fran dack och vag. PM bestar av en fast
karna dar olika kondenserade dmnen fastnat pa. Pa denna kiarna sker en standig kon-
densering av gasmolekyler och mindre partiklar som slas samman med stérre och koa-
gulerar. Pa detta vis kan PM véxa i storlek ju langre ifran killan de kommer och sprida

sig langa vagar genom luftstrommar (Vagverket publikation 2008:11).

Partikelmateria delas upp i tva storlekar, <2,5um och <10um, varav de mindre partik-
larna ar de farligaste. De kan orsaka astma och cancer (WHO 2005, Katsouyanni m.fl.
2001). PM <2,5um bildas vid ofullstandig forbranning av drivmedel och PM <10pm vid
slitage av vag, dubb, bromsar och dack. | stadsmiljo klassas PM som det hadlsofarligaste
utslappet. Sarskilda problem uppstar pa vinterhalvaret da dubbdéck sliter upp partik-
lar fran vagarna. Partikelmateria berdaknas arligen orsaka flera tusen for tidiga dodsfall
i Sverige (Vagverket publikation 2008:11). Tidigare forskning har visat att det framfor-
allt ar mindre partiklar som ger halsofarliga konsekvenser. Senare forskning visar dock
att PM <10pm har storre negativa halsoeffekter 4n man trott (Schlesinger, 2006, Bru-

nekreef och Forsberg 2005).

I en nyligen framtagen studie har forskare pa VTI pavisat att nanopartiklar (> 0,5 um)
fran dubbdack i sluten miljo har kunnat lokaliseras (Gustafsson m.fl. 2009) Denna stu-
die visar att dubbdack bildar partiklar som dr mindre dn vad man tidigare har trott. Om
studien gar att hanfora till verklig miljo har den betydelse for hur slitagepartiklars pa-

verkan pa hilsan kommer att betraktas i framtiden.

3.5.4 Kolvate

Bensen ar ett aromatiskt kolvéte som ar farlig for halsan da den ar cancerframkallande.
Bilavgaser star for de storsta utsldppen men da bensen bildas vid all ofullstindig for-
branning av organiska material sa dr dven fordon som drivs av till exempel biogas och
diesel kéllor till dessa utslapp. (Petersson 2006) Kolvéte ar ocksa en foregangare till det

halsofarliga ozonet som bildas i kombination med kvaveoxider och solljus (EPA).

3.6 Koldioxidutslipp och drivmedelsforbrukning

Att overtrada hastighetsbegriansningarna okar inte bara branslefdorbrukningen utan

ocksa utsldppen av koldioxid. Enligt Kdgesson (2001) finns det tre satt att minska kol-
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dioxidutslappen varav ett ar att passa hastigheten sa att drivmedelsférbrukningen
minskar. Men att kora for fort paverkar koldioxidutslappen olika beroende pa vilken
hastighet som giller for vagstrackan. Luftmotstandet har ocksa stor betydelse for ut-

slappen och 6kar ju hogre hastighet fordonet har. (Kagesson, 2001)

Koldioxid ar en naturlig och n6dvindig del av atmosfaren men nar halten stiger éver
det "normala” ar den att betrakta som ett gift. Denna hdgre halt som bland annat trafi-
ken dr en bidragande faktor till resulterar i global uppvarmning, det vill sdga den sa

kallade vaxthuseffekten. (Barbalace, 2006)

3.7 Buller

Buller ar ett stort problem fér manga och vagtrafiken ar den framsta kéallan. Buller pa-
verkar fastighetspriserna (Andersson, Jonsson och Ogren, 2009) och hilsan och ékar

risken for hjartrelaterade problem, somnstoérningar och tinnitus (Forslund, 2007).

Riksdagen och regeringen har satt upp mal for trafikbuller och for att nd dessa maste
bullernivderna sankas for minst tva miljoner invanare till ar 2020. For att uppna malen
riktas mycket fokus direkt mot végtrafikanterna, till exempel att fa dessa medvetna om
dackens och fordonens bullrande egenskaper. (Fordjupningsdokument miljo - Mindre

buller, 2007)

3.8 Vigens uppbyggnad, drift och underhall

Behovet av drift och underhadll av vagarna ar direkt kopplat till den méangd trafik som
kor pa dem (Vagverket publikation 2009:103). Andra faktorer som paverkar ar hur val
utbyggt vagnatet ar samt den kvalitet pa resan som trafikanten efterfragar. Riksdagen
har for perioden 2010-2021 budgeterat 136 miljarder kronor for drift och underhall
(Vagverket publikation 2009:103).

De svenska vagarna ar uppbyggda av flera lager material som skiljer de olika vdgarna
at. Ytskiktet ar bara en liten del av den totala konstruktionen. Hur en vag ar beror till
stor del pa trafikmingd och klimat. Runt om i landet finns det en rad olika typer av yt-
skikt som har olika egenskaper och som slits olika mycket. Det ar inte bara vagtrafik
som Okar slitaget pa vigarna, tjdlskador, sprickor och stenlossning pa grund av klimatet

paverkar ocksa negativt. En vigs formaga att tila belastning utan att ta skada kallas
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barighet. Barigheten beror pa viagens material samt klimatiska och geologiska forhal-

landen (Vagverket publikation 2003:99).

| Vagren Kérbana

VAgrensremsa |

Bundna materia

Obundna material

/Undarb ggnad / Undergrund /
//f"fﬂ,ﬁ R

iﬁj Bitumenbundet
slitager

Bitumenbundet
barlager

4

150

Bitumenindrankt
T makadamlager
Bergunderbyggnad Farstarkningslager
av obunden

bergkross

460

Skyddslager

JOUNNEN

W= ===
P& underbyggnad
eller undergrund
av materialtyp 2 - 5

Bild 3.2 Vigens uppbyggnad i genomskdrning. (Vigverket publikation 2009:120 sid 17 och 25)

Asfalten pa de flesta motorvagar dr mellan 170 och 210 mm tjock och total 6verbygg-
nad varierar mellan 800 och 1500 mm beroende pa hur undergrunden ar enligt Vag-
verkets vagtekniker (Enocksson, personlig kontakt, 2009-12-03). Samhaéllsekonomisk
nytta som uppstar av drift- och vigunderhallsatgirder baseras pa minskade trafikant-

kostnader i form av farre skador och slitage pa fordon, samt minskad restid.
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Enligt Jacobsson (personlig kontakt, 2009-11-24) har 6kad hastighet en negativ paver-
kan pa vagens livslangd. Vagarnas ytskikt nots ned snabbare vid hogre hastigheter vil-
ket ocksa dkar mangden halsofarlig partikelmateria. Men for tyngre fordon som lastbi-
lar kan dock en hastighetsokning vid redan hoga hastigheter ha en minskad effekt pa
slitaget da belastningen pa vagen blir mindre (Enocksson, personlig kontakt, 2009-11-
18).

Merparten av slitaget pa viagarna beror pa anviandning av dubbdick (Jacobson, 2007).
Dubbdackens dubb sliter upp beldggningen och skapar sparbildning i vidgen. Studier av
slitage pa vagarna har arligen gjorts sedan 1990-talet och SPS-talet (slitaget i gram per
dubbat fordon) har minskat successivt. Minskningen beror dels pa anviandningen av
slitstark specialsten pa det hogtrafikerade vagnatet samt utvecklingen av dubbdicken
fran staldubbar till mer skonsamma littviktsdubbar (Jacobson, 2007). Arligen slits

uppskattningsvis 100 ton asfalt ned vintertid pa grund av dubbdack (Jacobson, 1999).
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4. EMPIRI OCH ANALYS

I detta avsnitt kommer virderingsmodellens alla variabler att tas upp och resultaten av
berdkningarna fér dess underlag kommer att presenteras. Varje avsnitt avslutas med
egen analys och reflektioner fér direkt dterkoppling till det nyss utrdknade underlaget.
Inledningsvis presenteras fordonsparken och dess karaktdristika som undersékningen
baseras pd. Kapitlet avslutas med att virderingsmodellen och dess totala resultat presen-

teras.

4.1 Fordonsstatistik fran 2008

Vid utgangen av 2008 fanns det 6 604 346 registrerade fordon i Sverige (Sika 2008 -
korstrackor). Denna siffra har aldrig varit hogre och nyregistrerade fordon dkar arligen

i stadig takt.

Tabellen nedan visar totala antalet fordon i Sverige efter fordonstyp. I gruppen "6vriga

fordon” ingdr mopeder, traktorer, terrdngskotrar, slapvagnar.

Fordonstyp Fordon i trafik Andel

Personbilar 4278995 64,79 %
Lastbilar 510 199 7,72 %
Bussar 13474 0,2%

Motorcyklar 269 298 4,07 %
Ovriga fordon 1532380 23,2%
Total summa 6 604 346 100 %

Tabell 4.1 Registrerade fordon 2008 (Sika 2008 - korstrdckor)
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SIKA i samarbete med SCB for statistik over totalt antal kdrda mil pa de svenska vagar-
na indelat efter fordonstyp. Korstrackorna redovisas enligt tva metoder: matarinstall-

ningsuppgifter samt kontrollmatningar ute pa vigarna.

Vi har anvant oss av data baserat fran matarinstillningsuppgifter som bilprovningen
registrerar i samband med besiktningar. Dessa data matchas med fordonsregistret sa

att korstrackor for olika fordonskategorier gar att avldsa (Sika 2008 - korstrackor).

[ tabellen nedan ar samtliga fordonstyper som vi anser relevanta for var undersékning
med. Vi har valt att exkludera motorcyklar i var undersdkning da deras andel av den
totala kérstrickan per &r motsvarar en s liten del som 0,0034 procent. Ovriga fordon
som mopeder, traktorer, terrangskotrar, slidpvagnar har vi ocksa valt att exkludera.
Detta har vi gjort med hansyn till det otillrackliga statistiska underlag som har funnits
till hands fér dessa fordonstyper. Ovriga fordons andel av den totala korstriackan i lan-
det ar ocksa liten. Mopeder, traktorer och terrangskotrar far heller inte vistas pa vagar

med hogre hastigheter vilket géor dem mindre applicerbara i ett flertal berakningar.

I det totala antalet kdrda mil ingar fordon som ar registrerade bade pa juridiska och
fysiska personer. Medelkdrstrackan for varje fordonstyp ingar i tabellen. Alla siffror ar

angivna i mil och baseras pa 2008. For mer detaljerade siffror se bilaga 1.

Fordonstyp Antal kordamil  Medelkoérstriacka Andel
Personbilar 6771460177 1518 84,1 %
Lastbilar 1189 733 340 2263 14,8 %
Bussar 89 655 212 5779 1,1 %
Total summa 8 050 848 729 1675 100 %

Tabell 4.2 Korstrdckor per fordonstyp (Sika 2008 - kérstrdckor)

4.2 Boter for hastighetsovertridelser

Polisen spelar en mycket viktigt roll i trafiksdkerhetsarbetet genom att bevaka hastig-
heten pa vagarna. Att allt trafikarbete sker med laglig hastighet ar mycket viktigt for att
forhindra olyckor. Det finns ett klart samband mellan 6kad olycksrisk och hastighet (se
kapitel 2.4.1).

Hastighetsévervakning har en dimpande effekt pa hastigheten vilket raddar liv. Under-

sokningar visar att medelhastigheten pa vagar med ATK-6vervakning ar markant lagre
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dn pa vagar utan (Andersson och Larsson, 2005). Den icke-fysiska atgirden av hdjda
boter for fortkorning 2006 har ocksad haft en klar paverkan pa minskad hastighet. For
att denna hojning ska fa en ytterligare 6kad effekt pa hastigheten bor det satsas mer pa

ATK-bevakning och 6kad upptacktsrisk (se Cedersund 2007, kap 3.2).

Att berdkna kostnaden for hastighetsovertradelser har visat sig vara svarare an vi ifran
borjan trodde. Vi tror dock att det hade varit mdjligt om det funnits ndgon form av be-
rakningar pa sannolikheten for att bli botesbelagd vid olika hastighetsovertradelser.
Tyvarr ar det vl sa att det ar omojligt att veta exakt hur manga det ar som kor for fort,
nar de kor for fort och med hur mycket dessa fortkorare dvertrader hastighetsgranser-

na.

Om medelhastigheten okar tror vi att fler fartsyndare borde bli botfillda dn vad som
gors i dagsliaget. Hur stor denna 6kning skulle bli kan vi tyvarr bara spekulera i. Det ar
polisen som boétfiller hastighetsovertradelser och hur manga som blir bétfillda beror
direkt pa hur effektiva de ar och vilka resurser som finns till hands. Vad vi har kunnat
tolka utifran vara samtal med polisen ar att det satsas mycket pa att uppticka fartbrott.
Kontinuerlig utbyggnad och utveckling av ATK-bevakning kombinerat med hogre boter

tror vi kommer ha en fortsatt positiv effekt for att minska hastighetsévertradelserna.

Vi tror dven att Vagverkets och polisens satsningar pa ATK-kameror kommer att 6ka da
de bevisligen minskar medelhastigheten och raddar liv. Vi tror dock att allménhetens
fortroende for ATK-bevakningen skulle forbéttras om risken att dka fast var hogre. |
nulaget botfélls endast en femtedel av alla som fangas av kamerorna (Sorbring, 2009).
Polisen inleder bara férundersokningar dar bilden ar perfekt och féraren utan tvivel

kan identifieras.

4.3 Tidsvinst

For att kunna rakna fram tidsvinsten i kronor for samtliga bilar sa behovs forst ett vik-
tat tidsvarde for ett genomsnittsfordon. Beldggningsgraden grundar sig i hur manga
som i genomsnitt firdas i den aktuella fordonstypen. Arendeférdelningen delas dels
mellan privat- eller tjdnsteresa nar det giller personbilar (2006 var férdelningen 90
procent privatresor och tio procent tjansteresor (Vagverket publikation 2008:67)) och
sedan ar det respektive fordonsslags korda mil/totalt kérda mil som ligger till grund

for dess vikt av totalen. Tidsvardet star for vad en timme for en individ i respektive
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grupp antas vara vard i kronor. I tabellen nedan framgar det att det totala sammanvik-

tade tidsvardet uppgar till 230 kronor i timmen.

Viktat tids-
. Tidsvirde
Beliaggningsgrad Arendefordelning virde per
per timme!
timme
Personbil pri- 90 % * 84,1 % =
1,77 76 101,83
vatresa 75,7 %
Personbil 10 % * 84,1 % =
1,28 275 29,57
tjansteresa 8,4 %
Lastbil 1,20 14,8 % 248 44,04
Buss 20 1,1 % 248 54,56
Sammanviktat
tidsvarde for 100 % 230
ett fordon

Tabell 4.5 Sammanviktat tidsvdrde fér samtliga fordon. (Kidlla fér tidsvirdena Vigverket publikation
2008:67 och fyllnadsgrad buss Vigverket publikation 2008:67 sidan 141)

Tidsbesparingen per timme ar det samma som hastighetsférandringen i procent, det
vill sdga medelhastigheten + 6vertradelsen delat med medelhastigheten. For att fa fram
vad tidsvinsten &r vard i kronor for varje fordon vid 6kade hastigheter sa multipliceras
tidsbesparingen per timme med tidsvirdet som framgar i tabell 4.5. Resultatet av detta

framgar i tabell 4.6.

For att sedan fa fram den totala tidsvinsten for samtliga fordon pa ett ar sa tar vi totalt
korda Kkilometer for 2008 och delar detta med medelhastigheten per timme:
80 508 487 290 kilometer /81,6 km/h = 986 623 619 h. Denna multiplikator siger oss
hur manga timmar fordonen spenderar pa de svenska vigarna per ar vid given medel-
hastighet. Genom att sedan multiplicera tidsvinsten per fordon med antalet timmar
fordonen spenderade pa vigarna sa fas siffror pa hur stor tidsvinsten skulle ha varit for
samtliga fordon i kronor om medelhastigheten hade varit 1, 5 respektive 10 km/h hog-

re an den faktiskt var.

1 Regionala och langvéga resor har olika varden vilka ar sammanviktade i dessa siffror.
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1 km/h 5 km/h 10 km/h
Tidsbesparing/h 1,2 % (0,73 min) 6,1 % (3,68 min) 12,2 % (7,35 min)
Tidsvinsten,
2,76 14,03 28,06
kr/fordon

Total tidsvinst,

kr/ar

2723 081 188 13 842 329 370 27 684 658 750

Tabell 4.6 Tidsvinst i kr/dr.

Rent kalkylmassigt sa verkar det finnas en valdigt stor kostnadsbesparing i att 6ka has-
tigheten, dven da det bara ror sig om en sa marginell 6kning som med 1 km/h. Huruvi-
da detta ar realistiskt eller inte beror troligtvis pa vad det ar for typ av trafikarbete pa
vagarna som det handlar om. Som det framgar i tabell 4.5 sa har all yrkestrafik ett hog-
re tidsvarde vilket tyder pa att deras tid, eller den tid de kan spara in pa vagarna, har

ett mer faktiskt viarde for foretagen. Tid kostar pengar.

Vikten som privata bilresor pa vigarna har ar dock av en sa hog andel att denna siffra
ar den som far storst betydelse for det sammanviktade tidsvardet. Men vad vinner pri-
vatresendren pa att komma fram 44 sekunder, 4 minuter och sju minuter snabbare?
Kan denna tid anvindas sa effektivt att kostnadsreduceringen for att komma fram
snabbare skulle vara sa stor? Denna grupp star ju dnda for ndrmare halva kostnadsre-
duceringen om hastigheten skulle dka ytterligare och det dr inga smasummor det hand-

lar om i slutandan.

Aven sett ur yrkestrafikens synvinkel ir det tveksamt om en kilometer snabbare i tim-
men verkligen ger upphov till ndgra kostnadsreduceringar. For att det ska gora det
maste ju dessa 44 sekunder anvindas effektivt vilket troligen inte 6verensstimmer

med verkligheten.

4.4 Kostnader for trafikolyckor

For att kunna anvdnda potensmodellen som beskrivs i kapitel 2.4.1 sa behovs utéver
medelhastigheten ocksa siffror pa hur olycksstatistiken ser ut idag. For att fa ett mer
rattvisande underlag pa olycksstatistiken sa anvands ett medel av de senaste fem arens

siffror. Dessa redovisas i nedanstaende tabell.
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2004 2005 2006 2007 2008 Medel

Dédsolycka 430 406 404 426 355 404

Svara personskade-
3082 3004 3002 2979 2 868 2987
olyckor

Lindriga person-
14 517 14 684 14 807 15 143 15239 14878

skadeolyckor

Summa olyckor 18 029 18 094 18213 18 548 18462 18269
Dédade 480 440 445 471 397 447
Svart skadade 4022 3915 3959 3824 3657 3875
Lindrigt skadade 22560 22 544 22677 22925 22591 22659

Tabell 4.7 Antal olyckor och dess utgdng 2004-2008 (Personskadeolyckor 1985-2008)

Olycksvarderingen bestar av tva delar dar den materiella kostnaden star for till exem-
pel sjukvardskostnader, skador pa egendom och arbetskraftsbortfall. Riskvarderingen
ar en kostnad som grundas i betalningsviljan som trafikanterna ar villiga att betala for
att minska olycksrisken. (Kap 6 Trafiksdkerhet, 2008) Tillsammans ger dessa delar oss

den totala kostnaden for vad olyckor har for kostnader fér samhallet som helhet.

Materiella kost- Riskvirdering Totalt
nader tkr/olycka tkr/olycka tkr/olycka
inkl. per inkl. per inkl per

Bortfall
bortfall verklig bortfall verklig bortfall verklig

Daodsfall (D) 1,0 1321 1321 21000 21000 22321 22321
Svar skada (SS) 1,7 1124 661 5926 3486 7050 4174

Lindrig skada

1,7 112 66 226 133 338 199
(LS)
Egendomsskada 7,0 98 14 0 0 98 14

Tabell 4.8 Virderingar av materiella kostnader, risk och totalt per verkligt fall respektive verkliga fall
inklusive omrdkningsfaktorn for bortfall (Kap 6 Trafiksdkerhet, 2008).

Fullstdndiga resultat vid tillampning av potensmodellen finner ni i bilaga 2. Har foljer

endast en tabell med de viktigaste resultaten.
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Hastighets6kning Kostnad inkl. bortfall i tkr Kostnad verklig i tkr
1 km/h
Personskadeolyckor 44 151 6 307
Dodade 547 323 547 323
Svart skadade 1214 452 719 024
Lindrigt skadade 158 379 93 247
Total kostnad 1964 305 1365901
5 km/h
Personskadeolyckor 226132 32 305
Dodade 2999 581 2999581
Svart skadade 6 535 969 3 869 664
Lindrigt skadade 793 075 466 929
Total kostnad 10 554 756 7 368 478
10 km/h
Personskadeolyckor 465 707 66 530
Dodade 6 743 932 6743 932
Svart skadade 14 349 060 8 495 457
Lindrigt skadade 1582 124 931 487
Total kostnad 23140823 16 237 406

Tabell 4.9 Kostnader for trafikolyckor

Det dr skrammande att se hur mycket dodsfall och olyckor 6kar vid hogre hastigheter

genom att anvanda Nilssons potensmodell. Tyvarr tror vi att allt for fa forare ar med-

vetna om den exponentiella 6kning av olycksrisk som 6kad hastighet innebar. Okade

hastigheter genererar snabbt 6kade kostnader for olyckor och langt ifran samtliga

olyckor rapporteras sa polisen far kinnedom om dessa. De enda siffror som kan antas

vara helt korrekta ar antalet dédsoffer som trafiken skérdar varje ar. Da kostnaden

inklusive bortfallet som inte rapporteras antas ligga narmare den "riktiga” kostnaden

sa kommer dessa siffror vara de som presenteras i analysmodellen for samhallets kost-

nader.
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4.5 Kostnader for utslipp

Kostnader for utsldppen varderas genom den skada som utsldppen gor i naturen och pa
manniskornas hilsa. Kostnaderna for kvaveoxider, kolvate och partiklar ar till storsta

delen baserat pa en riskvardering for dodsfall. (Vagverket publikation 2008:67)

Det har gjorts ett flertal studier om huruvida PM-emissioner fran vagslitage okar vid
okad hastighet, bland annat har VTI en vagslitsmaskin i ett laboratorium dar sadana
tester genomfors. Resultat visar pa att det finns klara samband mellan ett hogre PM-
utslapp fran slitage och hogre hastigheter men dessa studier har dock bara genomforts
i en sluten miljo. Enligt Juneholm (personlig kontakt 2009-12-03) finns dnnu inga stu-
dier som visar pa ett klart samband i verklig trafikmiljo pa grund av matningssvarighe-
ter. P4 grund av dessa matningsproblem sd kommer darfér endast partikelutslappen

som dr en produkt av drivmedelsutsldppen att ligga till grund fér denna emissions

kostnad.
Kvaveoxider Kolvite Koldioxid Partiklar
Utslapp
(NOy) (VOQ) (CO2) (PM)
Kr/kg 78 44 1,50 945

Tabell 4.10 Regionala + lokala kostnader for fororeningar, ett riksgenomsnitt. (Hultgren, personlig
kontakt, 2009-11-18)

Utslappen av de tre emissionerna kvaveoxider, kolvate och partikelmateria (PM) for-
dndras som en funktion av hastigheten. I nedanstaende tabell presenteras formler som

kommer anvandas for berdkning av mangden utslapp av dessa tre emissioner.

Kvidveoxider Kolvite PM (avgaser)
y=0,0000615*H"- y= 0,00000383*H*-  y=0,00000135*H"-
Personbil
0,00655*H+0,355 0,000653*H+0,0685  0,000196*H+0,00956
y=0,0000546*H2-  y=0,0000797*H2 -
Lastbil y=-0,0467*H+9,82

0,0102*H+0,655 0,0103*H+0,451

Tabell 2.2 Formler fér utsldpp av emissioner. Utsldppen anges i g/km. H = hastighet (Johansson, "Em-
misionsmodell.xls ARTEMIS”)

Utsldppet av koldioxid ar ocksa en funktion av hastigheten och i bilaga 5 finns detta

hastighetssamband presenterat i diagramform.
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Relevant statistisk for utslapp ifran enbart bussar finns inte s dessa antas schablon-
massigt inga i gruppen lastbilar. For att fa kostnaderna sa raknas forst antal kilo ut-
slapp per ar (berdknat med 2008 ars koérda kilometer) och fordonsslag fram vilka se-
dan multipliceras med de respektive utslappens kostnader. For mer bakgrundsiffror till

de arliga utslappen se bilaga 3.

81,6 km/h 82,6 km/h 86,6 km/h 91,6 km/h
Kg/ar totalt
Kvaveoxider 92 457 851 92 100 648 90 755126 89 260 624
Kolvate 5139 868 5122439 5071 880 5051 786
Koldioxid 24768509 24 948 609 25 667 046 26 561721
729 961 875 742
PM 1979 631 2017022 2188810 2453 543

Kostnad/ar i kr

Kvaveoxider 7211712346 7183850533 7078899819 6962 328 640

Kolvite 226154189 225387303 223162706 222278587

Koldioxid 37 152 764 37 422 914 38500 570 39 842 582
593 941 312 613

PM 1870751150 1906086085 2068425380 2318598489

Kostnadsékning

resp. minskning

Kviaveoxider

27861813  -132812527  -249 383706
Kolvate -766 886 -2991 483 -3 875 602
Koldioxid 270150348 1347805719 2689818019
PM 35334936 197 674230 447 847 339

Tabell 4.11 Utsldppskostnader

Vad som ar valdigt viktigt att forsta som lasare ar att det generellt sett inte ar "battre”
att kora fortare for att minska utslappen av kvaveoxider och kolvite. Pa det viset kan
vara resultat vara nagot missvisande. Personbilarnas utslapp av just kviveoxider och
kolvate 6kar med 6kad hastighet medan lastbilarnas och bussarnas utslapp minskar pa
grund av effektivare forbranning av branslet da motorn arbetar battre vid hogre has-
tigheter. Trots att personbilarna star for 81,1 procent av totalt korda mil sa blir det en
kostnadsokning for totaltrafiken eftersom lastbilar och bussar har ett utslapp av kva-

veoxider som dr 30 ganger sa hogt och ett kolviteutslapp som dr nistan fem ganger sa
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hégt som bilarnas vid genomsnittshastigheten. Okad hastighet dr dock enbart negativt

sett till utslappen av koldioxid och partiklar.

Under tiden for skrivandet av denna uppsats har vi fatt indikationer pa att kostnaden
for partikelutslapp i realiteten kan vara betydligt hogre dn den siffra som slutligen fatt
vara den "riktiga”. Aven kostnaderna for utslippen av kolvite och kviveoxider verkar
vara undervirderade men da studier av dessa utslapp ar relativt nya finns inte heller
hdr mer omfattande uppgifter att tillga. Den enda emission som har studerats under en
langre tid ar koldioxid och darfoér kdnns denna siffra mer "verklighetsnara”. I verklighe-
ten bor darfor kostnaden for utsldppen vara hogre pa grund av dess paverkan pa mil-

jon.

4.6 Drivmedelsforbrukning

For berdkning av drivmedelsforbrukning sa maste lastbilarna delas in i grupperna med
och utan slap, detta bestams utifran andelen trafikarbete som vardera gruppen stod for
under 2008.2 Enligt Johansson (personlig kontakt, 2009-12-17) kan bussar schablon-
massigt antas inga i kategorin lastbil utan sldap. Drivmedelsférbrukningen hos personbi-
lar dr viktad mellan diesel och bensin sa som den forvantas se ut 20103. Fordelningen
drivmedlen emellan har varit relativ stabil (Johansson, personlig kontakt, 2009-12-17)
och kan darfor antas vara representativ dven for 2008, aret som ligger till grund for

resterande siffror.

Drivmedelspriserna som far ligga till grund for berdkningarna av kostnaderna ar de
dagsaktuella priserna den 21 december 2009 pa OKQ8 Himle i Varberg. Priserna var
den aktuella dagen 12,24 kronor per liter for 95 oktan och 11,75 kronor per liter for

diesel (bensinpriser.nu).

Drivmedelsforbrukningen ar en funktion av hastigheten och i bilaga 5 finns detta has-

tighetssamband i diagramform.

2 Andel trafikarbete (i fordonskilometer) for lastbilar utan slap ar 1,3 /4,6 och lastbilar med slap
ar 3,3/4,6 (Vagverket publikation: 2001:128).

3 Berdknade branslemangder for 2010: 4671092 m?3 bensin och 1638250 m3 diesel. (Johansson,
"EMFAKT 2005.xls)
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81,6km/h 826km/h 866km/h 91,6 km/h

Personbil 0,558 0,561 0,575 0,603
Lastbil utan slip 2,469 2,489 2,575 2,711
Lastbil med slap 6,084 6,127 6,291 6,452
Buss 2,469 2,489 2,575 2,711

Tabell 4.12 Drivmedelsforbrukning per fordon i liter/mil

Drivmedelskostnad i kr l?nll’/6h 82,6 km/h 86,6 km/h l?nll,/éil

Bil 94172671007 48066211839 49 885 668 158 55311363799
Lastbil utan slip 51400258202 10388157121 10817 790 674 71311315910
Lastbil med slap 16938431810 63735039279 65 023 590 804 16866721142
Buss 2587‘5123 2769994450 2884555921 9§(§)§26
Summa kr égg (1)‘;3 124 959 402 690 128 611 605 557 ;% gi?
Okning kr 915452517 4567 655 384 42(93235

Tabell 4.13 Drivmedelskostnader

Enbart drivmedelskostnaden kanske inte dr sd kdnnbar vid en 6kad medelhastighet
men dven en valdigt liten 6kning for varje fordon ger en rejal kostnadsokning for for-
donsparken som helhet. Detta kanske ar den enda kostnaden som trafikanterna kianner
paverkar just dem och den "lilla” forbrukningsokningen kanske inte ger incitament nog

att halla hastigheten.

4.7 Kostnader for buller

For att fa fram 6kningen av kostnader for buller sa berdknas differensen mellan dagens
bullerniva i medel och den nivan det skulle bli pa bullret ifall hastighetsévertradelserna
okar med de medeldvertridelserna som anges i varderingstabellen. Denna differens far

sedan multipliceras med antalet personer som ar utsatta for hoga bullernivaer.

Den senaste matningen som gjordes av bullerutsatta ar ifran 2006 (publicerad hosten
2009) och antalet utsatta for buller har enligt Hagstrom (personlig kontakt, 2009-12-
03) okat. Men da senare uppmatta siffror saknas har dessa dnda fatt utgora grunden for
antalet bullerutsatta. En uppskattning ar att antalet utsatta idag ligger ndgonstans mel-

lan tva och tre miljoner enligt Hagstrom (personlig kontakt, 2009-12-03). Underlaget
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som var berdkning bygger pa ar att det finns 1 733 300 personer (se bilaga 4) som ar

utsatta for buller ifran vagtrafiken som genererar samhallskostnader.

Ur bilden ” Bullernivaer vid olika hastigheter ” i bilaga 4 har bullernivaerna hamtats for
berdakning av bullerkostnaderna. Dessa siffror kan ha blivit nagot ungefarliga dock utan
att det bor ha nagon storre inverkan pa 6kningen av kostnaden vid 6kade hastigheter.
For berdkningarna antas ocksa att personbilar riaknas som latta fordon och lastbilar och

bussar rdknas som tunga fordon.

81,6 km/h 82,6 km/h 86,6 km/h 91,6 km/h
Latta fordon 78,7 79 79,5 80,2
Tunga fordon 86,9 87,1 87,8 88,4
Sammanvagd
0,28 0,82 1,5
okning i dB

Tabell 4.14 Bullernivder vid respektive hastighet mdtt i dB

Bullernivan som genereras av trafiken behover inte vara densamma som den som de
boende vid viagarna utsatts for vilket komplicerar utrakningen. Eftersom det ar fastig-
hetspriserna och paverkan pa de boendes halsa som ligger till grund for kostnaden sa
kommer berdkningarna att utga ifrdn den sammanvagda bullernivan (bilaga 4) for att

sedan 6ka med den sammanvagda dkningen i decibel som ges i tabell 4.14.

Bullerniva Bullerkostnad Buller- Kostnads-
idBA per utsattikr  kostnadikr O0kning i kr
EiEE o 2 800 4 853 240
hastighet 000
+1km/h 60,28 2 895 > 02286% 165 456 658
+5km/h 60,82 3074 : 3(2){23;11 475171 022
+10 km/h 61,50 3314 > 7‘5120289 890 049 550

Tabell 4.15 Bullerkostnader

Bullernivaer ar mycket olika ifran fall till fall och en generalisering av hur hastighets-
okningar paverkar individer, och pa sa vis genererar kostnader, bor kanske betraktas

nagot skeptiskt. Det "verkliga” antalet utsatta bor dock vara betydligt hogre dn antalet
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som fatt ligga till grund for vara berdkningar och den generalisering som gjorts vid
denna kostnadsutrakning bor inte ha snedvridit hur resultatet skulle kunna bli vid en

okad medelhastighet. Snarare borde kostnaden vara hogre dn den som vi fatt fram.

4.8 Kostnader for underhall

Det statliga vagnatet omfattar cirka 98 500 kilometer belagd vag (Vagverket publika-
tion 2009:103). Alla vigar drabbas inte i samma utstrdckning av slitage och behover
inte underhallas lika ofta. Uppskattningsvis cirka 15 000 kilometer vag skulle utsittas
for okat slitage om medelhastigheten skulle 6ka ifran nuvarande niva enligt Enocksson
(personlig kontakt, 2009-11-18). Medellivslangden pa dessa vagar uppskattas till tio ar

(tiden mellan reparation och underhall av vagstrackan).

Underhall av belagda vagar ar ett maste for att framkomlighet och sidkerhet ska kunna
sikerstallas. Vagens skick bedoms bland annat efter ytans jadmnhet, dess barighet och
uppkommen sparbildning. Enligt Enocksson (personlig kontakt, 2009-11-18) skulle en
okning av medelhastigheten framst skapa 6kad sparbildning. Det finns en uppsjé av
materialtyper till vigarnas ytskikt och hur snabbt dessa ndts ned i olika hastigheter (se
Vagverket publikation 2009:124). Genom att anvanda dessa berdkningar som VTI har
gjort kunde Enocksson grovt riakna ut att en 6kning av medelhastigheten med 1 km/h
skulle minska védgarnas livslangd med ett par manader. En 6kning med 5 km/h skulle
innebdra en minskning med ett halvt ar och en 6kning med 10 km/h ett ars minskning
av livslangden. Dessa mindre hastighetsokningar anses inte ha en paskyndande effekt
pa reparation av ytskiktet och vi bortser darfor fran dessa i analysmodellen. Ett ars
minskad livsldngd anses dock vara betydande och skulle minska det normala interval-
let mellan reparationer. Enocksson (personlig kontakt, 2009-11-18) uppskattar denna
siffra till cirka 70 000 000 kronor per ar baserat pa kostnader for vigunderhall av yt-

skiktet pa fem kronor per kvadratmeter vag.

Okad medelhas-
1km/h 5 km/h 10 km/h

tighet
Minskning av va-

2 manader 6 manader 12 manader
garnas livslingd
Kostnadsékning i

0 0 70 000 000

Kkronor

Tabell 4.16 Underhdllskostnader
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Vad som direkt kan konstateras ar att det ar mycket svart att uppskatta hur mycket
kostnaderna for vagunderhdll skulle dndras om medelhastigheten 6kade. Riksdagen
har for perioden 2010-2021 budgeterat 136 miljarder kronor for drift och underhall. Vi
vet inte med sdkerhet hur dessa pengar kommer att anvandas och med vilken utsprid-
ning. Synen pa planering och vagunderhall och dess atgarder kommer troligen fortlo-
pande forandras. Riksdagen kan besluta att stora delar av de mest trafikerade vigarna
ska genomga storre reparationer vilket minskar det normala intervallet pa tio ar. Tar
riksdagen ett sddant beslut lar inte en 6kning av medelhastigheten ha paskyndande

effekt pa vagreparationer.

Vad som ar viktigt att forstd ar att det primdra slitaget pa vagarna ror ytskiktet. Vad
som i huvudsak orsakar denna nétning dr anvandning av dubbdack samt antalet fordon
och dess vikt. En 6kning av dagens medelhastighet skulle enligt vart underlag minska
intervallet mellan reparationer och saledes oka driftskostnaderna. Vad som daremot
skulle ha en betydligt storre paverkan pa dessa kostnader ar forandringar av antalet
lastbilar och dubbdéicksanviandningen. Tunga lastbilar néter betydligt mer an personbi-
lar i lagre hastigheter och skapar sparbildning. Ett forbud mot dubbdéack skulle enligt
Enocksson (personlig kontakt, 2009-11-18) minska slitaget av viagarna och eventuellt

minska utslappen av hilsoskadlig partikelmateria (se kapitel 4.5).

Sammanfattningsvis skulle troligen en 6kning av medelhastigheten medfora 6kade un-
derhallskostnader. Det finns dock andra faktorer som har betydligt stérre paverkan pa

denna kostnadspost.
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4.9 Virderingsmodell

Hastighetsovertradelser 1 km/h 5 km/h 10 km/h
Boter for hastighetsovertra-

delser _ _ _
Tidsvinstvardering 2723081188  -13842329370  -27 684 658 750

Okade kostnader for trafik-

1964 305 000 10 554 756 000 23 140 823 000

olyckor
Minskat utslapp av kvaveoxi-
der 27861813 1132812527 -249 383 706
Minskat utslapp av kolvate -766 886 -2991 483 -3 875 602
Okat utslapp av koldioxid 270 150 348 1347 805 719 2689818 019
Okat utslapp av partiklar 35334936 197 674230 447 847 339
Okad drivmedelsforbrukning 915452517 4567 655 384 8388 429 675
Okade bullerkostnader 165 456 658 475171 022 890 049 550
Okade kostnader for under-

\ . 0 0 70 000 000
hall av vagarna
Summa i kronor 598 989 572 3164 928 975 7 689 049 525

Tabell 4.16 Virderingsmodell

4.9.1 Reflektioner

Sambhallets kostnader for hastighetsovertradelser kan kdnnas hypotetiska och lite "tag-
na ur luften”. Vissa kostnader, som for till exempel partikelmateria, ar troligtvis under-
varderade men i dagsliget finns inte nagra battre avslutade studier om dessa variablers
"verkliga” kostnader. Andra kostnader har mer abstrakta viarden. Ett bra exempel pa
detta ar kostnaderna for trafikolyckor dar den storsta delen av kostnaden bestar av vad

trafikanterna ar villiga att betala for att minska olycksrisken.

Den kostnad som vi dock tycker skiljer sig mest ifran de andra ar varderingen av tids-
besparingar hos trafikanterna. Kan det verkligen vara vart éver tre miljarder om aret
for svenska trafikanter att "kora in” 44 sekunder per timme som de vistas pa vagarna
om de okar sin medelhastighet med 1 km/h? Vad ar det en trafikant skulle kunna tdn-
kas hinna gora pa dessa 44 sekunder? Denna kostnad kdnns nagot 6vervarderad nar

den stills i relation till andra kostnader, sdsom miljoéfororeningar.
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Kostnaden for olyckor och tidsvinsten har de absolut storsta vardena i modellen men ar
ocksa de som vacker mest fragetecken kring sittet de varderas pa. De kanske ocksa
vacker fragor om hur undervirderade de 6vriga kostnaderna ar. Att det har gjorts
mycket studier av de bada variablerna kan vara svaret till varfér resultaten blivit sa
hoga som de ér, resultaten ticker kanske in alla de kostnader/vinster som faktiskt ge-
nereras. Detta ldmnar oss med fradgan om hur samhillets kostnader hade sett ut om

samtliga variabler hade haft ett lika fullgott underlag.
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5. SLUTSATSER

Studiens slutsats presenteras och férslag ges pd hur studien skulle kunna utvecklas dn
mer och resultera i en dn mer komplett virderingsmodell.

5.1 Slutsats

Syftet med studien var att 6ka kunskapen om hastighetsovertradelsers konsekvenser

for samhallet i stort. Foljande fragestéllning stod som grund for undersékningen:

- Hur paverkas samhillets totala kostnader om medelhastigheten 6kar pa grund

av 6kade hastighetsovertradelser?

Samhallets kostnader 6kar med 6kade hastighetsovertradelser. Men det ar en sanning
med modifikation. Varderingsmodellen visar pa att bade de positiva och negativa eko-
nomiska foljderna ar stora och vilken sida det dr som slutligen "vinner” beror lite pa

vilken tolkning som resultaten ges.

Berdkningen av kostnaden for trafikolyckor ger oss tva resultat som skiljer sig ratt
mycket at. Dels har vi den "verkliga kostnaden” och sedan har vi kostnaden som inklu-
derar bortfall som inte blir rapporterat. Var tolkning har gjort att vi valt att rakna med
kostnaden som inkluderar bortfall da den bor ligga ndrmare sanningen. Skulle vi dock
gjort bedomningen att det endast ar den "verkliga kostnaden” som bor raknas med sa

kommer det vara lonsamt att kora fortare for samhallet som helhet.

Vad som kommer lite i skymundan nar endast de samhallsekonomiska effekterna beak-
tas dr vad det egentligen dr som borde ha hogst "varde”. Kanske borde alla konsekven-
ser som paverkar hélsan och miljon fa betydligt storre vikt an variabeln som endast
varderar var tid. I dagens samhille sa engagerar sig fler och fler nidr det kommer till

miljon och troligen skulle da ocksa fler vara villiga att viardera var omgivning lite hogre
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och darfor inte vilja bidra till 6kade utslapp. Kanske kunde betalningsviljan for att
minska paverkan pa miljon och hilsan métas och sedan inkluderas i kostnaderna sa
som den gjorts i kostnaden for olyckor. Men detta dr endast spekulationer som ror sig

utanfor denna studies ramar.

5.2 Vidare forskning

Det finns nagra omraden som vi inte haft mojlighet att inkludera i denna undersékning
och som skulle vara intressanta att inkludera ur ett mer komplett helhetsperspektiv.
Okade hastigheter skapar fler kostnader for fordonsigaren dn den mer konkreta driv-
medelskostnaden. Dels bor fordonen och dacken slitas fortare vid hogre hastigheter
men det kan ocksa finnas en kostnad for "badwill” for féretag nar deras fordon framfors

i hastigheter som kan irritera omgivningen och potentiella kunder.

Denna studie har inte en uppdelning av kostnaderna for fortkérning efter socio-
politiska grupper. En berdkning av de olika aktdérernas vikt av totalkostnaden torde

vara mycket intressant.
Kostnaderna for emissioner ar i nuldget osdkra och har med stor sannolikhet under-

skattats i denna studie. En uppf6ljning av denna studie med uppdaterade kostnadssift-

ror for emissioner bor i framtiden goras.
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BILAGA 1: FORDONSSTATISTIK

Tabell PB12

Kérstrackor och antal personbilar” efter tjénstevikt och dgare ar 2008
10 Kilometres driven and number of passenger cars, by kerb weight and owner year 2008

Totalt antal kérda mil

Antal personbilar

Medelkorstracka i mil

Tjanstevikt Fysiska Juridiska Fysiska  Juridiska Fysiska Juridiska
i kg personer personer personer  personer personer personer Totalt
’ - 900 40 841 568 7019135 54 050 7661 756 916 776

901 - 1000 94 286 250 16 852 252 100 944 13823 934 1219 968
1001 - 1100 283 526 842 45 250 967 275805 35 636 1028 1270 1056
1101 - 1200 400 095 305 85920 821 357 239 56 062 1120 1533 1176
1201 - 1300 460 503 315 104 427 357 379134 68 352 1215 1528 1262
1301 - 1400 802 478 578 260980 913 617 528 147 313 1300 1772 1390
1401 - 1500 802 372 602 250 872 055 588 641 136 708 1363 1835 1452
1501 - 1600 771937 282 376 711 380 498 507 177 300 1548 2125 1700
1601 - 1700 541098 257 492 408 694 318 741 179599 1698 2742 2074
1701 - 2000 340 754 988 358 906 557 210900 128 569 1616 2792 2061
2001 - 2500 64913 897 124724130 45 421 41663 1429 2994 2178
2501 - 3000 9841 476 20392 885 6245 5954 1576 3425 2478
3001- 9147 955 5194719 5640 2212 1622 2348 1827
Totalt 4621 798 313 2149 661 864 3458795 1000 852 ’ 1336 2148 1518
1) Personbilar som varit i trafik nagon gang under aret.

@Svenuesolﬁcle\last.:llstll(

Kalla: Sika 2008 - korstrackor
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Tabell LB12
Kérstrackor och antal lastbilar” efter totalvikt ar 2008
10 Kilometres driven and number of lorries by permissible maximum weight year 2008

Totalvikt i kg Totalt antal kbrda mil Antal lastbilar Medelkdrstrécka i mil
0- 1600 37 643 446 30633 1229
1601- 2000 150 574 901 88038 1710
2001- 2500 153 719 347 83616 1838
2501- 3000 268 794 717 148 591 1809
3001- 3500 146 135 892 90 226 1620
3501- 6000 9946 539 7010 1419
6001- 10000 8 592 386 5221 1646
10001 - 12 000 13 902 463 6029 2306
12001 - 16 000 11 685 704 5889 1984
16001 -20 000 61914 961 13 831 4477
20 001 -22 000 10 090 565 2816 3583
22 001 -24 000 1525 236 706 2160
24001 -26 000 59 255 188 10176 5823
26 001 -28 000 178 033 761 21799 8167
28001 -30000 53 025 500 6510 8145
30001 - 24 892 736 4609 5401
Totalt 1189 733 340 525700 2263
1) Lastbilar som varit i trafik ndgon gang under aret.
P Y
Tabell BU8

Korstrackor och antal bussar " efter arsmodell/tillverkningsar ar 2008
10 Kilometres driven and number ot buses by year ot model/construction year 2008

Arsmodell/ Totalt antal Antal bussar Medelkorstracka
tillverkningsar kérda mil i mil
It1 990 1099 176 649 1694
1991 312 409 130 2403
1992 634 434 214 2965
1993 510 894 162 3154
1994 403 643 123 3282
1995 1735 822 420 4133
1996 2622 466 600 4371
1997 4031 041 816 4940
1998 4 309 536 844 5106
1999 5584 716 1040 5370
2000 5574 941 1016 5487
2001 8 396 968 1289 6514
2002 6 777 317 1031 6574
2003 8 905 398 1248 7136
2004 8279716 1102 7513
2005 10 574 283 1282 8248
2006 8794 222 1168 7 529
2007 6815 901 1017 6702
2008 3918 154 1062 3689
2009 328 039 283 1159
Okand 46 137 19 2428
Totalt 89 655 212 15515 5779
1) Bussar som varit i trafik nagon gang under aret.

@Sver‘inesa{ﬁ ciella statistik
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BILAGA 2: OLYCKSKOSTNADER

Hastighets- Antal Antalvid Forand- Pro- Kostnad Kostnad
o6kning vid hastig- ring centu- inkl. bortfall verkligi
medel  hetsok- antal ell itkr tkr
has- ning forand
tighet ring
1km/h
Dédsolyckor 404 424 20 5%
Svara personskade-
2987 3093 106 4%
olyckor
Lindriga personska-
14 878 15202 324 2%
deolyckor
Alla personskade-
olyckor (inkl. dods- 18269 18720 451 2% 44151 6307
olyckor)
Dédade 447 471 25 5% 547 323 547 323
Svart skadade 3875 4048 172 4% 1214 452 719 024
Lindrigt skadade 22659 23128 469 2% 158379 93 247
Alla skadade (inkl.
.. 26981 27 647 665 2% 1920 154 1359594
dodade)
Total kostnad 1964 305 1365901

Vil
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5 km/h
Dodsolyckor

Svara personskade-
olyckor

Lindriga personska-
deolyckor

Alla personskade-
olyckor (inkl. dods-
olyckor)

Dédade

Svart skadade
Lindrigt skadade
Alla skadade (inkl.
dodade)

Total kostnad

10 km/h
Dodsolyckor

Svara personskade-
olyckor

Lindriga personska-
deolyckor

Alla personskade-
olyckor (inkl. déds-
olyckor)

Dédade

Svart skadade
Lindrigt skadade
Alla skadade (inkl.
dodade)

Total kostnad

Overtridelse

Hastighet vO
hastighet v1
vl/v0

404

2987

14878

513

3541

16 523

18 269 20577

447
3875
22 659

26981

404

2987

14 878

18 269

447
3875
22 659

26981

km/h  km/h

81,6 81,6
82,6 86,6
1,012 1,061

581
4802
25006

30389

642

4155

18 224

23021

749
5911
27 340

34 000

10
km/

81,6
91,6
1,123

109

554

1645

2 307

134
927
2 346

3408

238

1168

3346

4752

302
2035
4681

7018

27 %

19 %

11%

13 %

30 %
24 %
10 %

13%

59 %

39%

22 %

26 %

68%
53 %
21%

26 %

226132

2999 581
6 535969
793 075

10328 625

10 554 756

465707

6743932
14349 060
1582124

22675115

23140 823

32305

2999 581
3869 664
466 929

7336174

7368478

66 530

6743932
8495 457
931 487

16170 876

16 237 406
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BILAGA 3: EMISSIONSKOSTNADER

Utslipp i kg/ar 81,6 82,6 86,6 91,6
Per- 15575 15816 16 860 18353
sonbil Kvaveoxider 810 082 458 328
Kolvite 2757168 2755535 2754191 2764181
PM 173 042 174 780 183 561 198 651
71494 70938 68716 65938
Lastbil Kvaveoxider 408 802 380 353
Kolvite 2215728 2201039 2155273 2127298
PM 1679990 1713144 1864728 2096877
Buss Kviveoxider 5387633 5345764 5178288 4968943
Kolvite 166 972 165 865 162 416 160 308
PM 126 600 129 098 140 521 158 015
Kg/ar totalt
Kviveoxider 92 457 92 100 90 755 89 260
851 648 126 624
Kolvate 5139868 5122439 5071880 5051786
PM 1979631 2017022 2188810 2453543
Kostnad/ar i kr
Kviveoxider 7211712 7183850 7078899 6962328
346 533 819 640
Kolvite 226 154 225 387 223 162 222278
189 303 706 587
PM 1870751 1906086 2068425 2318598
150 085 380 489
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Kostnadsokning resp.

minskning relaterat till medel-

hastigheten
R ——— 27861  -132812  -249 383
813 527 706
Kolvate 766886 -2991483 -3 875 602
PM 35334 197 674 447 847
936 230 339
kg/liter drivmedel
Koldioxidutsléapp personbil 2,25
Koldioxidutslapp lastbil utan slép 2,39
Koldioxidutslapp lastbil med slap 2,46
Hastighet Personbil Lastbil utan slap Lastbil med slap
81 130 617 1549
82 131 623 1557
83 132 630 1565
84 133 636 1573
85 135 643 1581
86 136 649 1589
87 137 656 1597
88 138 662 1604
89 140 669 1612
920 141 675 1620
91 142 682 1629
92 143 688 1638
Koldioxidutslapp i gram per kilometer
Koldioxidutslapp
81,6 km/h 82,6 km/h 86,6 km/h 91,6 km/h
kg utslidpp 2008
Bil 8843935 820 8928509 630 9266 481 620 9 669 645 133
Lastbil utan slap 2091105689 2112995 363 2200 384 656 2308990 429
Lastbil med slap 13 275876427 13343676309 13613449649 13967 395581
Buss 557 591 793 563 428 658 586 730 949 615 690 598
Summa utslapp 24768509729 24948609961 25667046875 26561721742

Okning

180 100 232 898 537 146 1793212013

Kostnad

270 150 348 1347805719 2689818019

Xl



REFERENSER

BILAGA 4: BULLERKOSTNADER

Bullerniva, dBA Bullerkostnad i kr per utsatt och ar (2006)

50
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60
61
62
63
64
65
66
67
68
69
70
71
72
73
74
75

0
243
485
747
1008
1288
1568
1848
2147
2464
2800
3136
3491
3883
4331
4835
5451
6 254
7374
8 886
10 827
13198
15961
19 041
22 308
25929

Sammanlagd vardering av buller, inomhus och utomhus. (Vagverket. publikation 2008:67 sidan 97)

Xl
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Grupp Antal inva- 55-60 dBA 60-65 65-70 dBA >70 Summa
nare dBA dBA >55dBA
1 1548886 215200 156 500 51200 1400 424 300
2 1415529 189 300 126 400 46 900 1000 363 600
3 2506100 264 100 121100 10 400 600 396 200
4 588023 63200 27 400 3600 100 94 300
5 300891 23200 7300 300 0 30800
6 585974 59900 30100 2400 0 92400
7 1251924 134 200 60 600 5100 300 200200
8 648 584 66 100 27500 1300 100 95000
9 267 346 25400 10 600 500 0 36 500
Summa 9113 257 1040 600 567 500 121700 3500 1733300
"Nivans” vikt av totalen 60,0 % 32,7 % 7,0 % 0,2 % 100,0 %
Sammanvagd bullerniva 34,5 20,5 4,7 0,1 60

Sammanvagd bullerniva for de bullerutsatta (Kalla till de utsatta gruppernas antal och bullernivaexpone-

ring: Simonsson, 2009, sidan 14)

Xl



REFERENSER

90 T

85 Y
- Tuanga SRR R S P
_ : e

80

, dB

LAE

75

70
65
e © o o o
« ¥ ® ® = & &

100
10
120

Hastighet, km/h

Bullernivaer vid olika hastigheter (Killa: Vagtrafikbuller sidan 10)
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BILAGA 5: HASTIGHETSSAMBAND

300
12
— 250 E
g 10 S
= 200 8 =
2 150 g
o — 6 &
5
= 100 4 —_
g 5
g 50 2 &
;o' 0 0 _é ——Landsvig
p krokig

30 50 70 90 110
Hastighet mitt pa lank (km/h)

Diagram 6ver personbilarnas medelutslapp av koldioxid och drivmedelsférbrukning (Johansson, "Hastig-

hetssamband till bok2.x1s”)
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Diagram 6ver medelutsldppet av koldioxid och drivmedelsforbrukning hos lastbilar utan sldp (Johansson,

"Hastighetssamband till bok2.xls”)

2500 100
'E 2000 80 E
4 o
E 1500 e g 2
o, =
= o0
— g
% 1000 40 £
5 ~
= £
5 500 20 £
S =
'E S | ==Landsvag
0 0 5 krokig
30 50 70 90 =
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Diagram éver medelutsldppet av koldioxid och drivmedelsforbrukning hos lastbilar med slap (Johansson,

"Hastighetssamband till bok2.xls”)
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