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| Inledning

aanaicl
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Sedan mobiltelefonen introducerades pa marknaden, sd har den fatt en bredare kundkrets.
Idag utgor dven barn i de nedre éldrarna en del utav den kundkretsen, da det forekommer
mobiltelefonanvindning bland barn'. Mobiltelefonen har fatt en otrolig genomslagskraft och
blivit en del utav vér vardag. Eftersom véra behov férdndras, s har dven funktionerna pa
mobiltelefoner anpassats. Bland annat mdjligheten att skicka elektroniska meddelanden och
l4sa sin e-post, dvs. man anvénder mobiltelefoner idag till fler saker &n vad vi gjorde nér den
introducerades pa marknaden. Detta leder da till att ménniskor blir mer beroende av sina
mobiltelefoner, for att kunna ta sig igenom sin vardag, vilket kan orsaka situationer d4 man
inte bor anvidnda den, men eftersom man é&r stressad och har brattom sa avviger man dnd4 att
gora det. En sddan situation skulle till exempel kunna vara ndr man kor bil och far ett
textmeddelande. De flesta hade avvaktat och besvarat meddelandet vid ett ldampligare tillfille
an under bilkdrningen, men eftersom det dr lagligt i Sverige, sd behaller vi oss ritten att svara
pa meddelandet. I Europa s& dr Sverige ensamt om att inte ha infért ndgon form av
mobilférbud under framforandet av fordon i trafiken. Det medfor dven att Sverige 4r det enda
EU-medlemsland som inte f6ljer konventionen géllande mobilférbud i trafiken. Detta innebér
da att Sverige viljer att bryta Wienkonventionen pd den punkten och istéllet har en annan syn

pa mobilforbud i trafiken’.

Ar 1997 faststilldes av riksdagen i ett beslut om att nollvision skall vara grunden i
trafiksikerhetsarbetet. Detta blev da starten for Sveriges nya trafiksékerhetsarbete, utifrén det
att man fick en solid vision, men samtidigt den enda som att kom att anses godtycklig.
Nollvision i trafiken, innebér att man har framtida visioner om att begrinsa antalet ddda samt
allvarligt skadade till noll’. Det ses som den enda riktlinjen som kan anses vara etisk och
human, dé det har lett till att man har en fordndrad trafiksidkerhetspolitik, dir utgdngspunkten
dr att allt som kostar ménniskoliv i trafiken &r oacceptabelt. Trafiksékerhetsarbetet som
belyses till storre del av nollvisionen har fatt en ny innebord, dé i form av att alla végar, gator
och fordon skall anpassas efter ménniskans autonomi. Det har dven givits ett férdelat ansvar

mellan de som anvénder sig av vidgarna, men ocksid de som utformar végarna. Eftersom det
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finns ett fordelat ansvar, sé innebdr det att de som anvénder sig av transportsystemet har i
storsta bemirkelse en skyldighet att bruka végarna pa ett sddant sétt som anses trafiksikert.
Detta regleras d& utav lagar, som till exempel trafikordningen (1998:1 276), vilket framgér i

andra kapitlet, forsta paragraf:

"1 § For att undvika trafikolyckor skall en trafikant iaktta den omsorg och varsamhet som
krivs med hdnsyn till omstindigheterna. Trafikanten skall visa sérskild hinsyn mot barn,
dldre, skolpatruller och personer som det framgar har ett funktionshinder eller en sjukdom

som dr till hinder for dem i trafiken. el

Uppmarksamhet i trafiken dr utav stor betydelse och skall efterstrdvas for att minimera
olycksrisken. Det har satts in olika slags medel for att 6ka trafiksékerheten pd vigarna i
Sverige, med att man bland annat anvéinder sig av kameradvervakning, begrinsade
hastighetstillatelser samt trafikpolisen. Motiveringen for detta, &r att 6ka trafiksikerheten och

minska trafikbrotten.

nbeskrivning
Nollvisionen i trafiken har sedan den introducerades haft positiva effekter. Det har medfért en
fordndrad trafikmiljé, dér cirkulationsplatser, mittricken etc. har blivit allt mer Vanligts.
Anledningen till detta, &r att minska allvarligare sorters olyckor. Dessa typer av atgérder
kostar samhéllet stora finansiella utgifter, vars syfte ar att géra vdgarna mer trafiksikra for
trafikanter. Sédana &tgédrdseffekter dr svéra att berdkna i relation till dess minskning av
olyckor. Dessutom har biltillverkarna gjort bilarna sidkrare som minskar risken for olyckor
samt skador, dvs. staten satsar stora pengar pa dtgirder som man inte dr helt séiker pa, om hur
stora effekter den medfor. Detta kan dd summeras med att de finns ett utrymme for
skepticism, men det finns ocksd forvéntningar, eftersom man kan ta del av information av
dessa atgédrders effekter i grannlédnder, studier etc. En typ av atgérd som har varit aktuell nu de
senaste aren, 4r angdende ett mobilforbud i trafiken. Denna typ av atgérd har varit vildigt
aktuell i hela Europa, dédr de har satt in olika slags typer av forbud, for anvidndandet av
mobiltelefon under framf6érandet av ett fordon i trafiken. Dessa férbud har involverat mot att
handhava mobiltelefon samt sms textning i trafiken. I Sverige omkommer det arligen mellan
10-20 personer i trafikolyckor, i anslutning till att mobiltelefonanvindning som orsak till

olyckan®. Detta d& enligt motorminnen, vars trafiksikerhetsansvariga Niklas Stavegard
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papekar, kan avvirjas genom inférandet av handsfree krav. Eftersom det finns dédsolyckor
kopplade till mobiltelefonanvéndning, s borde de dven finnas ett utrymme bland det
allvarligt skadade i trafiken som har en koppling till anvindandet av mobiltelefon. Detta
innebér att ett mobilférbud inte enbart skulle ha effekter pa olyckor med dédlig utgang, utan

dven da olyckor som resulterar med allvarliga skador.

Mobiltelefonen 4r ett relativt nytt fenomen, som uppmuntras att anvéndas till mer dn enbart att
kommunicera med, da de utvecklas med fler funktioner som gor att man blir mer beroende av

7. Detta har lett till att vi har ett vixande distraktionsmoment, som skapar en

dem
trafiksdkerhetsfara, for att vistelse i trafiken ska ske sidkert, s& méste vigtrafikanter vara
uppmérksamma for att minimera risken for olyckor. Problemet i sig uppstar nir det finns
typer av riskfaktorer som &r identifierade av vara grannldnder samt organisationer som
motormédnnens  riksforbund och forskningsinstitutioner, som Statens vidg- och
transportforskningsinstitut(VTI), men som inte ges ett igenkédnnande i Sverige som ger effekt
bland medborgarna. Det skulle exempelvis kunna vara anstiftan i lagen om ett forbud mot

handhavande av mobiltelefon i trafiken.

2 Problemformulering, syfte & fragestiillning

iformulering
Det uppmérksammade problemet som sker av det vixande mobilanvindandet i var omvirld,
ar att fler anvinder mobiltelefonen under tiden de framf6r ett fordon trafiken och detta
minskar trafiksdkerheten, som medfér en hogre risk for trafikolyckor, som orsakar allvarliga
skador eller dodlig utgdng. I enligt med riksdagens beslut om nollvision inom
trafiksékerhetsarbetet, s& har det satts som maél att {2 ner statistiken av allvarligt skadade samt
doda i trafiken, vilket blir motsédgelsefullt, nir det inte finns ett férbud mot handhavande av
mobiltelefon i trafiken. Motorménnens riksférbund har undersékt omradet och konstaterat att
det dor arligen mellan 10-20 personer i trafikolyckor, som orsakats av anvindning av
mobiltelefoner. Trafikverket instimmer med att det finns Okande risker for
mobiltelefonanvindning, som gor att forare far bland annat ldangre bromsstréicka, reaktionstid

och mindre uppméirksamhets.
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Syftet med denna studie &r att generera ett nytt underlag i debatten kring
mobiltelefonanvindning, utifran en cost-benefit-analys(CBA). Det innebir att studiens fokus
blir att undersoka vad ett mobilférbud skulle innebéra for den svenska samhillsekonomin.
Detta gors utifran de samhéllsekonomiska intékterna kontrat de samhillsekonomiska
kostnaderna, som ett mobilforbud skulle medfora i form av effekter. Dessa effekter bryts ner i
tva delar, dér ena delen dr intdkter i form av rdddade ménniskoliv, samt skador som undviks i
den bemirkelsen att de gar under "men for livet". Motsvarande till kostnadssidan blir d& de
insatser man maste ta till for att lagen upprétthalls av trafikanterna i den beméirkelsen i form

av automatiska trafikkontroller(ATK).

ilining

Det som fragestillningen baseras pa, dr utifrén studiens problemformulering samt syfte:

- Kan ett lagforbud mot handhallen mobiltelefonanviandning under framf6randet av fordon i

trafiken vara samhillsekonomiskt 16nsamt?
3 Tillviigagangssiitt

For att syftet ska uppnas i denna studie, sd har valet blivit att anvdnda en CBA-modell. Dir de
samhéillsekonomiska intdkterna samt kostnaderna végs emot varandra. Variabler som
inkluderas, dr da som tidigare ndmnt dédsolyckor samt allvarliga trafikolyckor. Detta 4r dé en
form av deskriptivt férhallningssétt, utifrdn det att ett omrade studeras i tva olika tillstand’.
Dessa dr visentliga skillnader, som ligger i fokus mellan tva scenarier. I det ena scenariot #r
det trafiken i Sverige utan ett mobilforbud. I det andra scenariot dr mobilférbudet tillimpat i
Sveriges trafik. Liknande studier har gjorts internationellt, men de studierna #r inte
applicerbara pa den svenska trafiken, dd alla nationer har ett eget sétt att forhalla sig till
trafiken. Ddrav krdvs det att de védrden som anvidnds i CBA-modellen 4r tagna frén
Trafikverkets statistiska arkiv och forhaller sig till dem, vilket gor att denna studie anpassas
efter Sveriges trafikolyckor. Dessa trafikolyckor ger oss en méngd data, som &r avgorande for
resultatet, allt ifran vigforhallanden till trafikpolisens rutinerade 6vervakning, dr dé variabler

som reflekterar dver Sveriges olycksstatisk. Den samhillsekonomiska forhallningen i studien

? De Vaus, David (2001), Research Design in Social Research, Sage Publications Ltd s.1f



motiveras av att det beror alla i samhéllet och underléttar att se monster i olika situationer,
0

dar atgérder sitts in'”.
Eftersom studien grundar sig i att undersdka ett specifikt omrdde med ett detaljerat
analysverktyg, sé dr fallstudie l&mplig for denna studie. Utifran motiveringen att en fallstudie
kan utmérka sig for att undersoka ett omride intensivt''. Denna form av studie ir ett
utmérkande verktyg ndr man vill faststélla effekter pa ett omrade, di det ligger i fokus. Det
som blir dock motsdgelsefullt, 4r att fallstudier dr kvalitativa, men sidan identifiering i
modellen #r inte korrekt, utan det gar dven att ta till kvantitativ data'’. Den formen av data
kommer ha ett delomrade i denna studie, da den statiska informationen fran trafikverket #r
kvantitativ data, men kommer enbart anvindas i utrdkningen, som visserligen denna studie
baseras pa. Studien kommer dock for ovrigt att forhalla sig till en kvalitativ form, i den
bemirkelsen av att studien baseras pa géllande vad en lagforindring skulle medfora for

effekter.

rriansningar & metod

Avgriansningar som gors i denna studie, &r framst av tva segment. Det gérs med motivation till
att omradet som undersoks dr begrénsat till trafiken i Sverige. Studien hade varit mer
tickande, om man hade undersokt olyckor kring mobiltelefonanvéndning pa fler omriden, s
som pa arbetsplatser etc. Ett flerfalts omrdde hade dock overskridit studiens resurser och
ddrav maste en sadan studie ske med storre resursmdjligheter. Det andra segmentet &r
trafikolyckor i Ovriga orsakssamband, vilket skulle innebdra att man gor en
samhéillsekonomisk analys Over samtliga typer av trafikolyckor i Sverige. Dessutom skulle
man kunna skapa underlag till nya lagar, om staten far samhéllsekonomisk data kring
omradet. Ett saddant stort filt skulle krdva enorma resurser, vilket studien inte erfordrar, d&
resursbegriansningen dr ett faktum. Ett rimligt omrdde anségs vara Sveriges trafik, som blev
studiens utgangspunkt, att belysa just kring mobiltelefonanvéndning i trafiken. Studiens
avgriansningar #r véldigt preciserade och bestdmda till just tva aspekter, for att anta ett rimligt
studieomrade, men ocksa for att de ténkta lagforbudet ska gélla i Sverige, sa blir det rimligt

att studera hela nationens statiska data kring omrédet.

Metodvalet i denna studie baseras pa den samhéllsekonomiska aspekten, da studien har till

grund att underséka och méta de samhéllsekonomiska intdkterna samt kostnaderna vid

1% Eklund, Klas (2007), Var ekonomi, Nordstedts Akademiska Forlag s.17
"' Bryman, Alan (2008), Social Research Methods, New York: Oxford University Press s.53
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inférandet av mobiltelefonforbud i trafiken. Utifran det s& blev CBA-modellen ett naturligt
val for studien, da med denna analysmodellen, sa finns det méjlighet att méta inkomster samt
kostnader i samhillsekonomiska termer'®. Med hénsyn till dessa fléden som kopplas till
sambhéllet, s& dr en finansiell analys pa denna studie uteslutande, d& det skulle medfora helt
andra termer, som skulle vara irrelevanta. Metoden syftar dven pé att belysa en extern effekt.
Dé denna studie bygger pé att underséka vad en lagforandring skulle medfora, sé dr det viktigt
att sérskilja olika slags effekter, d& enbart effekten kring mobilanvindning 4r relevant sé ir de
ovriga effekter ointressanta. Detta medfor dock inte att det &r enkelt att studera omradet, d& en
extern effekt kan vara gynnsam och vice versa'!. Det gor att utfallet av resultatet i CBA-
modellen, kan anvidndas som underlag for vad som kan anses gynna samhillet mest.
Utgéngspunkten som modellen grundar sig pé dr samhillsekonomisk vélférdsteori, som gor
att modellen blir relevant till studien'”. Det innebir att de samhllsekonomiska intékterna och
kostnaderna vigs emot varandra, for att faststéilla den samhéllsekonomiska l6nsamheten.
Resultatet av studien blir da ett underlag, for om man ska anstifta ett forbud mot handhavande
av mobiltelefon i trafiken, eller ha en ofordndrad syn kring detta omrdde. Metodens
utgangspunkt i denna studie, baseras dven pd de termer man anvdnder sig av i en
samhillsekonomisk kalkyl, ddr man bland annat inkluderar social maximering av vilfird,
kostnader och intikter som péverkar samhéllet samt hidnsyn till 6vriga ekonomiska enheter i

samhillet, vilket dr vésentligt, d& dessa punkter dr avgorande for analysens utgéngspunkt.

& material

Materialunderlag till denna studie baseras frdmst pd insamlad data fran Trafikverket. Det
medfor att de statistiska uppgifterna kommer att ha en stor paverkan pa studien, ddrav blir det
framst sekundirdata som dr avgérande for resultatet i studien. Utéver data fran Trafikverket,
sd anvinds ocksa deras bedomning av vad ett statistiskt riddat ménniskoliv &r vérderat till
samt kostnaden for en allvarlig skada. Dessa virden é&r avgérande for hur stora
samhillsekonomiska intdkter lagfordndringen skulle medféra. P& kostnadssidan i
materialunderlag, har jag valt att utgd utifran ATK-systemet som existerar i Sverige idag for
hastighetsdvervakning. Detta blir dd kostnadsposterna for att uppritthdlla de ténkta
mobilforbudet i form av 6vervakning. Hur Sverige resonerar kring mobilforbud i trafiken, har

i jamforande koppling med de o&vriga EU-medlemslédndernas instéllning till

13 Mattsson, Bengt (2006), Kostnadsnyttoanalys for nyborjare, Odeshdg: AB Danagérds grafiska s.14
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mobiltelefonanvéndning, vart betydelsefull, for att se vad for typ av ldsningar som har
utvecklats inom omrédet. En viktig del av datainsamlingen har varit den kvantitativa data,
som har mojliggjort att genomfora analysen, men &ven bakgrundsmaterial i form av
undersokningar om  svenska medborgarnas instdllning till handhavande av

mobiltelefonanvéndning i trafiken.

Detta var det inledande material som anvéndes till bakgrund f6r studien, vilket gav en aspekt
som resulterade att uppfattningen kring omrédet blev mer mdjligt som studicomrade, da
oavsett studiens utfall om vad som dr mest gynnsammaste i samhéllsekonomiska termer, s &r
inte en lagférandring orealistisk eller vice versa. Forutsatt att det finns ett medborgarstod samt

rikstidckande organisationer bakom inférandet av en sddan lag eller emot.

3.4 Rehiabilitet

Studien baseras pa sekunddrdata frimst frdn tva stycken statliga myndigheter. Namligen
trafikverket samt SIKA, som &r en forkortning for statens institut for kommunikationsanalys,
var aktiv fran och med 1994 fram till ar 2010. Deras uppdrag var att fora statistik samt
analyser kring omradet av transport och kommunikation. De hade #ven omréden som
végtrafik, vilket medfor att SIKA statistiska uppgifter kring omradet av végtrafik, dér deras
beriknade kostnader for trafikolyckor &r av stort virde for denna studie. Dessa virden skapar
utrymme, for mojligheten att definiera kostnader som uppstér for samhéllet nér olyckor sker.
Trafikverket &r en relativt ny statlig myndighet som introducerades ar 2010, som tog &ver
ansvaret for flera statliga myndigheter som till exempel Banverket samt Vigverket. Deras
kunskaper kring olyckor som sker i Sverige dr ocksé utav stor vikt f6r denna studie. De har
bland annat statistiska uppgifter kring dodsolyckor samt allvarliga typen av olyckor, som
anvinds i denna studie. Reliabiliteten i denna studie far anses som hog, da sekundirdata som
tillimpas i studien kommer framst fran tva statliga myndigheter, som har ett hogt fortroende
for deras uppdragsutforande, vilket kan summeras med att ifrdgaséttandet av dessa virden ar
uteslutande, d& de har tillfogats dessa omraden av staten, som f6ljer upp och kontrollerar
myndigheters arbetsutférande samt rutiner som mer eller mindre sékerhetsstéiller den

tillgdngna informationen.



3.5 Identifiering och kvantifiering

De relevanta effekterna méste definieras for att studien ska bli fullindad, som utgérs bade av
direkta och indirekta'®. De mest visentliga fordelarna for samhillet #r i den man av de
statistiska liv man kan réddda samt &ven de olyckor med allvarliga skador som kan undvikas.
Till kostnadsdelen s& har enbart trafikkontroller av att individer foljer de ténkta lagférbudet
identifierats. Det &r ett fatal effekter som har tagits med, dock &r det viktigt att i studien enbart
tar hansyn till effekter som direkt eller indirekt &r kopplade till mobiltelefonanvéndning. Det
ar fordelaktigt att ha fler effekter definierade i en studie, men for att undvika dubbla
effektmétningar samt att inte slosa resurser pd mindre vésentliga intdkter och kostnader i
studien, sa har valet blivit att avgransa sig till dessa tre specifika effekter i studien. I slutindan
handlar det om att avldsa de troliga effekterna och jdmféra ett omrdde med och utan
effekterna, for att uppskatta om det existerar en samhéllsekonomisk 16nsamhet, som gor att

den blir relevant att infora atgérder'’

Avgrénsningen dr ganska uppenbar i studien, dé& det &r géllande ett allmént lagforbud, som
avser hela Sverige. Det vill sidga djupare avgrdnsning, dér man definierar specifikt antal
kvadratmeter pa omradet, som studien ska undersokas eller antal som paverkas av, &r inte
relevanta uppgifter i denna studie. Det som kommer att ligga i fokus istdllet, & ATK-
systemet, som &dr utgdngspunkten av vad for kostnader som uppstar om lagforbudet triads i
kraft. Det finns ingen tillimpbar trafikkontroll av mobiltelefon i Sverige, d& det aldrig har
funnits ett forbud inom det omradet. Utan da istdllet tas det i beaktelse av en liknande
krdvande 6vervakning, som gors i storre utstrackning 6ver hela landet. Det tidsutrymme som
avses i studien, dr 6ver 5 ar och utgdngspunkten ar ar 2010. Det vill sédga fortskridande ar med
data angdende olycksstatistik fran 2010 &r utgéngspunkt, och tidsutrymmet dr satt till

métstationernas uppskattade livsléangd.

4. Teoretisk referensram
(.1 Ekonomisk vilfirdsteori
Vilfardsekonomi har utvecklats utifrdn nationalekonomins grunder, som hamnar i begreppet

vélfird inom termen av samhillsnytta, som har i syfte till att klargora vilka effekter

samhillsnyttan har pa investeringar, lagar och etc. Den forklarar varfor CBA hamnar under

'8 SIKA (2005), Den samhillsekonomiska kalkylen - En introduktion for den nyfikne, SIKA Rapport 2005:5
s.18
"7 Mattson, Bengt (2001), Lagom scikerhet, Riddningsverket: Karlstad s.17



kategorin vilfirdsekonomi'®. Foreliggande om den svenska vélfirdsteorin finns i en annan
form ocksa enligt Bengt Mattsson, dédr den andra &r kopplad till vilfirdsstaten. Denna teorin
om vilfirdsstaten bygger pad att staten ska ha mal i form av ansvarstaganden for sina
medborgares vilfird samt medel for att malen skall kunna uppnas'®. Atgdrder som
sjukforsékringar, sjukvard och skola skall inkluderas. Vélfirdsekonomi som tidigare nidmnts,
ar den delen av nationalekonomi som inriktar sig pa vélfird i form av samhéllsnytta. Detta
forklarar hur vélfirden tilldimpas, beroende pa hur utformningen av det ekonomiska systemet
ser ut. Det som i grund skiljer dessa tva teorier &t, &r deras syn pd hur vélfirden ska
bestdimmas samt vad som utgors inom vélfardstermen. Det medfor att inom vilfirdsekonomi
sa definieras inte vilfird med enbart materiella saker. Utan da istillet vigs termer in si som
valmojlighet, frihet, miljo och liknande termer. Det vill sdga att ekonomisk vélfirdsteori
grundar sig inte enbart till anstind om socialforsikring, sjukvard och pension, men
efterstrdvar ocksa i termer s som anses vésentliga for medborgarna, om det si &r av egen
intressen alternativ utav politiska floden. Det som dessa teorier hamnar under i grund och
botten &r hur man ska faststdlla samt definiera samhéllsnyttan for de individer som ingér i ett
samhille. Adam Smith var tidigt ute med att méta vélfard pa 1700-talet i form av brutto
national produkt(BNP), som var ursprungligen ett av de métindex man inforde for att méita
lindernas "vilstand". Den fokuserade dock enbart p&4 materiell vilfird, och forbiser en rad

andra virden man anvinder sig i ekonomisk vilfiirdsteori idag, s som frihet och miljo.

> Utilitarismen

Utilitarismens samhéllsstruktur, baseras pa nyttomaximering, som medfor att utilitarismens
etik handlar om att agera korrekt som skapar nyttomaximering. Definitionen av
nyttomaximering kan ses som lycka, som innebér att i ett samhélle dér en forhandling pagér,
till exempel om en lag, sa anses lagen moraliskt riktig, om inférandet av den producerar stérre
lycka for samhillets medlemmar?'. Moraluppfattningen grundar sig helt och hallet pa
samhdllet och inte den enskilda individen. Utilitarismen har en grundlédggande struktur kring
sambhdllet, ddr man da ser positivt pd det som generar mest nytta for hela samhéllet. Ett
utrymme for diskussion skapas inom detta omrédde som foljd, om de styrkor och svagheter

med denna vélfirdsteori. Det positiva med att nyttomaximera for samhéllets bésta, emotsétts

med argument. Ett vanligt argument som lyfts, &r bristen pd sympati for de svaga i samhillet.

'8 Mattsson, Bengt (2004), Kostnads- nyttoanalys: vérdegrunder, anvindbarhet, anvindning, Malmo: Elanders
Berlings AB s.17

' Mattsson, Bengt (2004) 5.20

20 Mattsson, Bengt (2004) s.21

2! Kymlicka, Will (2004), Modern politisk filosofi: En introduktion, Nora: Nya Doxa s.17



Da utilitarismen bygger helt pa det som genererar maximal lycka for hela samhiéllet oavsett
konsekvenser for en grupp av medborgare. Detta dr ett argument som anses vara teorins fram

och baksida, da de ar ett forekommande argument om utilitarismen.

Ett svart begrepp kring utilitarismen &r definitionen av nytta. Hur ska man ga till véiga for att
definiera ménniskans vélfard, dr en fraga som lyfts ménga génger. Det som dock utilitarismen
hévdar, &r att definitionen av nytta dr bédst applicerbar som lycka. Detta har utlysts fran

2 e
["““. Ménga finner det som en

begreppet "storsta mdajliga lycka till storsta mojliga anta
overtygelse, da teorin baserar sig pa var ménskliga intuition, om att ménskligt vilbefinnande
ar relevant. Detta medfor ocksé dé att vi lyfter vér intuition, om att de etiska regler vi finner

oss i skall beprovas utifran dessa konsekvenser de medfér for att uppna vilbefinnelse?.

Utilitarismens teoribas kan kopplas till denna studie, utifrdn det att nyttomaximering kan
efterlikna samhéllsekonomiska aspekter, dér studiens syfte &r att underséka, om ett
mobilforbuds inférande skulle vara samhallsekonomiskt 16nsamt alternativ missgynnande, for
samhiéllet, dir nyttomaximeringen aterspeglar de samhéllsekonomiska aspekterna. Teorin
grundar sig pa att utfallet angéende inférandet av mobilforbudet bestdms av den utrdknade
nyttan (samhéllsekonomiska intdkter och kostnader). Det medfor att studien baseras pa en

teori kopplade till utilitarismen, men har en virdegrund i ekonomisk vélférdsteori.

viktiga stegen i kostnads-nyttoanalyser

Studien genomfors med en struktur av nio stycken visentliga steg, som har utformats av
Boardman. Dessa steg utgor de viktiga komponenterna som ska finnas i en CBA. Foljande
steg &r inkluderade®*:

- Alternativ av projekt

- Vilka som rdknas i samhéllet

- Effekterna

- Effekterna over tid

- Monetéra virden

- Diskontering

- Berdkning

- Osikerheterna

22 Kymlicka, Will (2004) s.20

2 Kymlicka, Will (2004) s.19

*Boardman; Anthony E, D. H Greenberg, A.R. Vining & D. L. Weimer (2001), Cost-Benefit Analysis: Concepts
and Practice, New Jersey: Prentice Hall, Inc s.7
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- Rekommendation

Samtliga steg aterfinns i kapitel sex av studien, med undantag for sista steget som aterfinns i
kapitel sju. Boardmans upplédgg anvénds, pd grund av dess acceptans av struktur for att

tillampa en CBA-studie. Att ha flera steg, gor det mer 6verskadligt.

§.4 Siikerhet & trafikolyckor

Sékerhetstdnkandet i Sverige géllande trafiken, har under de senaste decenniet varit
framgangsrikt. Nollvisionen har enligt statistiken haft en bidragande effekt, nir den
introducerades 1997 i trafiksikerhetsarbetet, s& omkom cirka 540 personer i dédsolyckor. Ar
2010, 13 ar senare, har dédsolyckor sjunkit drastiskt till en niva av runt 270 déda i trafiken .
Det har medfort att dodsantalet har sjunkit med drygt 50% sedan nollvisionen introducerades.
Under denna tid sa har en rad sdkerhetsatgérder gjorts. Ddremot sa har man inte satt in nigra
atgdrder for mobiltelefonanvéndning, vilket &r ett distraktionsmoment som man har
konstaterat dr en trafiksdkerhetsrisk frén trafikverket. Det finns ingen lag som forbjuder en
forare fran att tala i sin mobiltelefon, dock hédnvisar trafikverket till att man kan démas for

vardsloshet i trafiken vid en olycka, om mobiltelefonen har varit orsaksfaktorn®®,

Motorménnens riksforbund har undersokt omradet och uppskattar att det arligen dér 10-20
personer i trafiken relaterat till mobiltelefonanvindning®’. Eftersom inga étgérder har gjorts
mot mobiltelefonanvdndning 1 Sverige, sd& &r den uppgiften fortfarande relevant.
Uppskattningsvis sd motsvarar det drygt 3,7-7,4 procent av de trafikdédsolyckorna som
skedde ar 2010. Trafiksdkerheten har arligen forbéttrats for att minska olyckor, men
avgorande for dess utveckling &r de ekonomiska satsningen pa omréadet, dér regeringen maste
balansera budgeten, vilket far effekter i form av vilka omrdden som de beslutar att satsa pa.
Det som ligger till grund i denna studie, 4r att studera vilka effekter ett eventuellt mobilforbud
skulle medfora, dér fordelar som férre olyckor jamfors mot kostnader i form av 6vervakning,.
I den samhéllsekonomiska analysen anges effekter, dér de effekter man undersoker maste
definieras pa intékts- alternativ kostnadssidan i analysen. Hur en effekt paverkar samhéllet #r
beroende av dess betydelse for vélfarden, om den ér till fordel for samhallet sa 6kar vilfirden,

men om det & en kostnad si minskar vilfirden®®. Hur man avgdr dessa tvd begrepps

2 Trafikverket 2

26 Trafikverket 3

" Motorménnen 1

% Mattsson, Bengt (2006) s.26
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innebord, dr att utgd ifrdn medborgarna. Det som de &r beredda att finansiera, for att minska

olyckor #r nytta och allt som de kraver i kompensation, dr kostnader.
§.5 Viirdering av intiikter & kostnader

Studiens avgoérande punkter #r intdkt(benefit) och kostnad(cost), som innebdr att de
medforande effekter over en eventuell lagfordndring maéaste virderas. Hur man vérderar
intdkter och kostnader dr inte sjdlvklart i CBA, men det finns riktlinjer. En forekommande
virdering 4r att anvinda sig av marknadspriser som ett matt*. I detta fall kommer det att
anvindas sidvariationer, eftersom omradet saknar en traditionell marknad. Studiens mal ér att
studera om ett mobilférbud i trafiken, skulle kunna vara samhéillsekonomiskt l6nsamt via
minskning av déda samt allvarligt skadade i trafiken, kontrat ATK. Detta dr ett kdrnproblem i
CBA da vérdering av intdkter och kostnader inte &r hugget i sten. I studien sd anvinds
monetira termer (SEK) for intdkt och kostnadssidan, da det &r den vanligaste métskalan 1
Sverige, ndr man tillimpar CBA. Detta gor att vérderingen av intdkts- och kostnadssidan far
en virdering som &r relevant till 6vriga transaktioner man gor dagligen, vilket dr viktigt
utifran att det monetéra vérdet dr en vérdering gjord i SEK, dé studien blir ldttare att skapa
forstaelse for och sétta dessa virden i verkligheten. Utifran Vagverkets bedomning s kommer
deras samhéllsekonomiska berdkningar, for vad ett rdddat ménniskoliv samt allvarligt skadat

ar virderat till, vara utgdngspunkten for nytta(intékt) i studien.

Skadetyp Viirdering (SEK)
Dodad 22 321 000
Allvarligt skadad 4147 000

*QOlycksvarderingen fran "Resultat Sampers/Samkalk 2009-09-17".

Dessa uppgifter #r fran Trafikverkets databas, men utfirdades av Vigverket 2009.
Intdktsposterna kommer att bestd utav tvé olika typer. Dels dé utav statistiskt rdddade liv och

dels utav minskningen av allvarliga skador.

Det som 4r den motsvarande posten for kostnadssidan, &r ATK-systemet som anvénds idag
for hastighetsovervakning av trafikanter. Den posten finns idag hos Sveriges kommuner och
landsting, som anvénds direkt i denna studie som kostnadsposter. I Sverige finns det idag 880

stycken mitstationer i systemet. Antal stationer samt systemet &r utgdngspunkten, for vad ett

* Mattsson, Bengt (2006) s.73
3 Trafikverket: Norrbotniabanan(2009), Resultat Sampers/Samkalk 2009-09-17 5.30
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liknande system skulle kosta for att 6vervaka trafikanters mobilanvéndning i trafiken, om de
tdnkta lagforbudet skulle trdda i kraft. Utefter det s& kommer CBA att baseras pé

kostnadsposterna efter de underlaget.

Arlig driftkostnad for en fast ATK-miitplats (SEK)

Hyreskostnader 112 000
Driftkostnader 33 000
Underhallskostnader 37000
Totalkostnad (summa) 182 000

*Driftkostnads rapport fran Umeas universitet om ATK"',

£.6 Kostnads-nyttokalkyler

Den samhéllsekonomiska lonsamheten som ska beréknas i denna studie, genomfors via att
anvidnda CBA-formeln. Med hjélp av denna formeln, s& vigs de samhéllsekonomiska nyttorna
mot de samhéllsekonomiska kostnaderna. Denna utrékning ger ett resultat, som aterspeglar
l6nsamheten, utifran de viarden som sitts i formeln. Om utfallet blir mer #n noll, s kan man
motivera att forslaget ska genomfGras, men blir det mindre #n noll, s& dr det inte

samhillsekonomisk 16nsamt, och dérav ska forslaget avfirdas®®. CBA formeln:

n n

Z Bt Z Ct % 0
S 1Lt
L (1+r) - (1+r)

5. Allmiéin tillimpning av kostnads-nyttoanalys

5.1 Vilken typ av mal som kan beroras i analysen

Det som ligger till grund for att utféra kostnads-nyttoanalyser, dr att underséka om man kan
astadkomma en mer effektiv anvéindning av resurser, som samhéllet har till sitt forfogande. I
studien blir det ganska uppenbart att malet i sig handlar om att minska trafikolyckor med hjélp
av ett eventuellt lagforbud, som i sin tur genererar samhéllsekonomisk nytta. Det kan dock
dven vara mer generella mél som exempelviss forbdttra maskiner, energi, miljé, olyckor m.m.

Det vill séga malet r att genera sa stor vilfird som mojligt for samhillets medborgare®.

3! Lindmark, Hans (2008), ATK: Kassako eller livraddare? Umea Universitet, Rapport 494 s.12

*2 Salas, Osvaldo (2007), Miljohénsyn l6nar sig - Samhéllsekonomiska foljder av luftfororeningsminskningen i
tvd peruanska stdder: En cost-benefit-analys, Goteborg: Forvaltningshdgskolan rapport nr 94 s.16

3 Mattsson, Bengt (2006) s.31
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Vilfredo Pareto tog fram en systematisk metod géllande 6kad vilfird. Han formulerade, att
om atminstone en individ i en grupp far 6kad vilfird, medans de 6vriga har en oftrindrad, s&
har det uppfyllt det som kom att kallas for en Pareto sanktion. Ett utgéngslige dér det inte &r
mojligt att uppnd en Pareto sanktion, dr dédremot kallat for Pareto optimum. Det har dock
riktats kritik mot Pareto, i form av att det sillan sker fordndringar i samhdllet, ddr ingen
missgynnas av det®. Detta leder till att det handlar om att omfordela resurser, dir de

samhéllsekonomiska valet baseras pa det som leder till hogst samhillsekonomisk effektivitet.

Malen for kostnads- nyttoanalyser, gér under samhéllsekonomiska analyser, dd& CBA ir en
modelltyp av sambhéllsekonomiska analyser, vilket gor att analysen ska baseras pé att
undersoka olika typer av effekter samhéllet. Malen kan bland annat utformas for att undersoka
effekterna av en skatt, lagfordndring eller av ett brobygge. Det som skiljer mélen ifrdn en
kostnads-nyttoanalys och en foretagsekonomiskanalys, 4r att en foretagsekonomisk analys tar
hédnsyn till effekter som péaverkar det enskilda foretaget, medans den samhillsekonomiska
analysen tar hdnsyn till samtliga effekter som paverkar samhillet®. Det som #r utmarkande
for studien dr den typiska samhillsekonomiska karaktdren, som bygger péa att generera
intdkter med hjdlp av rdddade statistiska liv i studien, med hjélp av de tinkta mobilférbudet
skulle medfora. Det hade dock inte varit applicerbart med en foretagsekonomiskanalys metod,
da malen for de samhéllsekonomiska &r unika, till exempel s& beaktas effekter som péverkar
miljo, olycksrisker och resetider, men ocksé sociala konsekvenser kan tas i hénsyn i analysen.
Dessa mal kan bli forvirrande att méta, da ett omradde som miljé dr vagt, si mdaste man
definiera de effekter man vill méta och berékna dess storlek, men ocksé uppskatta dess virde
inom rimliga termer’®. Det andra steget blir att viga effekterna i "tva vagskalar", dér nyttor
och kostnader végs emot varandra, for att som om malet, exempelvis om minskning av

. . N N . " 37
avgaser i stadskdrnor dr samhallsekonomiskt 16nsamt™'.
Studier som ér applicerbara

De studier som anvénds i kostnads-nyttoanalyser ska ha en anknytning till samhéllet, som &r
kopplat till resurser. Det innebér inte att de méste gélla en form av finansiell investering for
samhillet, utan det kan istdllet vara kopplat till en lagférordning, som skulle exempelvis

minska utsldpp av kolmonoxid fran transportfordon, som i sin tur dé skulle 6ka luftkvaliteten

** Mattsson, Bengt (2006) s.31f
33 SIKA (2005) 5.6

36 SIKA (2005) 5.7

37 Mattsson, Bengt (2004) .30

14



och generera samhillsekonomiska intikter utifran hélsosammare medborgare®®. Optimum
som tidigare ndmnts, fast i Paretos definition, &r av vésentlig borda for studier som tillimpar
CBA. Optimum &r den punkt som anses vara den bésta applicerbara 16sningen. Finns det inget
underlag som kan tillimpa optimum, si fallerar modellen, d& syftet med att géra en studie
utifrdn denna modell, 4r att finna optimum mellan ett eller flera scenarion, som lyfter bland
annat effekternas paverkan av positiva och negativa virden som tas 1 akt.
Samhéllsekonomiska studier gors pé flera olika nivéer, vanligt férekommande 4r lokalniva,
till exempel att berdkna den samhéllsekonomiska lonsamheten vid ett vigbygge. I studien blir
omradet vildigt stort, ndmligen hela Sverige, dock baseras en studies tillamplighet utifrdn om
dess forandringar medfor skillnader i samhéllet 1 form av resurser. Detta ser man i ett tidigt
skede i studien, att resurserna kopplade till samhillet &r det som &r vésentligt, som formuleras
i studien av rdddade ménniskor och minskat antal allvarligt skadade. Det gar att tillimpa
samhéllsekonomiska analyser i storre utstrdckning som técker nationell niva, forekommande
for de som anvénder detta, 4r inom trafikmyndigheterna, som Bankverket och Vigverket®. P&
nationell niva kan kalkylerna goras utifran olika atgirdspaket, s& som att 6ka trafiksikerheten.
Dessa former av studier gérs med inte lika precisa berdkningar utan istéllet uppskattade pa en
rimlig niva, dock efterstrdvar man att gora berékningarna sa noggranna som mojligt for att
jamfora effekter av olika losningar, for att kunna ta fram den mest samhéllsekonomiska
atgdrdspaketet. Detta dr viktigt for de studier som tillimpas inom Trafikverkets omrade, d&
lonsamheten dr av stor betydelse, for att man ska kunna bestimma vilka projekt som ska

tillimpas.

En fordel med att studera pa en overgripande nationell niva, jaimfort med att enbart fokusera
pa ett delomrade, &r att risken for suboptimering minskar. Suboptimering &r férekommande
ndr man effektiviserar inom ett allt for begrinsat omrade®’. Urvalet att studera en hel nation
istdllet for en region, har valts delvis for att minska risken for suboptimering. Det &r viktigt att
man ser over sin studie som man vill genomf6ra, att man gor det pd en rimlig nivad och ser
over dess risker for suboptimering. Konsekvensen av att man fokuserar pa ett alltfor litet
omradet #r att utfallet for bésta alternativ, blir ndgot annat, &n om man skulle studerat omradet
pa en hogre niva. Det skulle kunna vara genom att exempelvis ha ett bredare perspektiv, som
tar flera aspekter till vara. Ett exempel pa detta skulle kunna vara ett foretag, dér en sektions

bésta 16sning dr A, men om man tar hinsyn till hela foretaget, sé dr den bésta 16sningen B.

3% Mattsson, Bengt (2006) s.34f
* SIKA (2005) 5.8
4 Mattsson, Bengt (2006) s.35
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Det som dr viktigt for att kunna tillimpa en CBA, &r att de alternativen som #r ténkta att
utvérderas &r vdldefinierade. Med det menar man att effekterna som ska appliceras maste vara
mojliga att definiera, for att CBA skall kunna tillimpas®'. Detta kan till exempel vara vid
lagstiftning om foérbud mot dubbdéck, som skulle ge oss forbéttrad miljo, men ©kade
dédsolyckor. For att berdkna de samhéllsekonomiska vinsterna pa ett sddant omrade si méaste
man underséka forekomsten av dubbdédck bland trafikresendrer for att kunna beriikna de
foljder som uppstar. Dessutom s& méste man kartligga om vilka miljévinster man utvinner
med ett sadant férbud, for att kontra de konsekvenser som uppstar med forbud om dubbdick. 1
studien blir det fa effekter, men har vidsentliga paverkningar, vilket ger tunga poster som

medfor att forédndringar méste tas 1 beaktelse.
sar i samhillet

Definition av samhillet kan formuleras som samtliga individer i en region, nation eller hela
vérlden. Dessa individers preferenser dr det som péverkar de projekt som analyseras. Deras
preferenser tas i akt som betalningsvilja, till exempel hur mycket de &r villiga att betala for att
sdnka avgaserna i Goteborgs stadskérna. I det ndmnda exemplet s& utgérs individerna frimst
av de som da vistas i stadskdrnan. Det blev ganska enkelt att formulera vilka som ingér i
samhillet, ndr studien paborjades. I och med att det &r géllande en lagforandring sa tillrdknas
alla i samhéllet som dr tvungna att folja denna ténkta lagforandring, dven turister som vistas i

Sverige.

Det som ska tas i akt vid en CBA &r inte definierat pa ett regelsitt, utan beror pa projektets
omfang och precision, men nir Vagverket forr gjorde sina kalkyler vid véagprojekt, sé tog de i
akt samtliga som skulle nyttja vdgen upp till 60 &r framdver, men dven turister och boende
langs den ténkta végen togs i berdkningarna®?. Detta medfor att de finns flera olika st att
rdkna pa, och ddrav fa ut ménga olika resultat, men det man ska vara vaksam for, &r att ta med

relevant data for att projektets I1onsamhet ska bli sé realistisk som mojligt.

Det som man i grund och botten utgér ifrdn &r att samhéllet utgérs av samtliga individer i en
nation, som mer eller mindre paverkas av en fordndring, sdsom en lag, en ny bro etc. Detta
medfér #dven att utldnningar som nyttjar de svenska resurserna ingar i de stora

organisationernas samhillsdefinition®. Varfor det gérs nationsavgrinsningar i CBA, beror pa

! Mattsson, Bengt (2006) s.36
*2 SIKA (2005) 5.12
# Mattsson, Bengt (2006) s.33
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grund av praktiska skél, samt att individernas pdverkan i dvriga lander dr av ovisentliga matt.
Detta dr dock nagot som héller pé att avta, d4 Sverige &r medlemsnation i EU. Samarbetet
mellan medlemslédnderna blir gradvis starkare, vilket medfor att nationsavgrinsningens

argument avtar.

Diskussionen kring vilka som utgér samhéllet i en CBA &r relativt omdiskuterat, ddr man
bland annat lyft frdgan om djurens och vixternas preferenser ska tas till berdkning, dven
smabarn har vart omdiskuterade, utifrén det att dessa tre ndmnda grupperna kan inte fora en
egen talan, s har djurintresserade, miljoaktivister samt fordldrar statt for de olika gruppernas
intresse*. Vi tar &ven framtida generationer i beréikningarna, da till exempel ett brobygge kan
réknas med att generera nytta for 60 &r framover, s& &r det mer dn rimligt att ta med de
kommande anvéndarna i analysen. Djurens intresse &r svart att definiera, dock anser nog de
flesta, att allt som medfor storre trafiksdkerhet i form av uppmérksamhet, som kan bidra till

minskade viltolyckor, d&ven djuren skulle ha ett intresse for och stédja.
lika projekt med analysen

En stor del av CBA, &r mojligheten att kunna jamfora olika projekt emellan sig. For att kunna
vélja ut det projekt som &r mest samhéllsekonomiskt 16nsamt, sd méaste CBA baseras pa
liknande forutséttningar och rimliga virden. Utgangspunkten kan exempelvis vara en gammal
vig som uppfyller en viss tillfredsstdllande nivd. Detta blir dd& den nivda som kallas
"referensalternativ", for att jamfora det mot projekt s& som tillexempel expandering av vigen
for att 6ka trafikanter™. Detta medfor att man kan jamfora den nytta den gamla végen utgor
och hur mycket mer nytta en ny vég skulle medfora. I studien blir det inte att avviga mellan
olika projekt, dock kommer det ses 6ver olika utfall for att stidrka analysens karaktir, vilket

sker i form av att testa olika utfall med en kénslighetsanalys.

Att jimfora olika projekt med hjélp av CBA &r en utmérkande del, som tillimpas ofta nir man
har flera projekt, dock jamfors inte projekt med 6Vfiga alternativa projekt. Det gors istillet
indirekt via att man tittar pa de olika projektens l6nsamhet kontrat referensalternativet, som
innebér att viga samman alla de kostnader och fordelar, som uppstar med det nya projektet i

relation till utgangsalternativet. Det kan tyckas att de blir mer invecklat pa de viset, men

* Mattsson, Bengt (2006) s.34
* Mattsson, Bengt (2006) s.36f
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faktum &r att det blir lattare att tolka resultatet mellan projekten, ndr man anvénder sig av

. 46
samma referensalternativ' .
iering av ett projektets effekter

Det som oppnar for svarigheter i en CBA &r dess identifiering av effekterna. Hur ska man
mita effekterna av en éatgérd, dr utav en bedomning av processen, fér den handling man vill

tillimpa. Detta kontrat da till ursprungsléget, som Mattsson papekar med f6ljande citat:

"Det dir viktigt att tinka pd att det man vill méita dr med-utan och sdldes inte fore-efter." ¥’

Detta kan tolkas, som att fokuset ska vara en situation, dér man tillimpar ett ingrepp och
jamfor situationen med och utan detta ingrepp. Denna metod anses som rimlig enligt de flesta,
da man enkelt kan studera de troliga effekter som forvéntas ske nér man applicerar projektet. I
och med att de dr en del av CBA, da det ger mojlighet med denna metoden, 4r att studera de
tinkta effekterna som medfors i ett projekt, som efterstrdvas med de projekt som tillimpas i
CBA, #r att tillfora ndgot som Okar den samhéllsekonomiska l6nsamheten. For att det ska bli
korrekta analyser med hjélp av CBA, sd méste man noggrant identifiera de troliga effekterna,
som finns i de omrade man vill studera, annars far man en forvrangd trolig effekt av projektet,
vilket inte alls stéirhmer overens med de verkliga utfallet av att genomfora projektet. Detta kan
summeras som att malet for studien bor vara, att jamfora en atgérd i relation till vad som
annars hade intréffat, om inte en dtergiéird hade satts in*®. Problemen som oftast uppstér kring
detta dr identifieringen av effekter som tidigare ndmnt, vilket kan ge foljder av forvrangt
utfall. Identifieringen av effekterna i min studie &r baserade fréamst pa tidigare forskning fran
Statens vdg- och transportforskningsinstitut(VTI) samt Motorménnen, géllande da
forekomsten av olyckor med mobiltelefoni, vilket jamfors mot trafikkontroller, som faller pa

kostnadssidan. Dessa #r huvudeffekterna och dr utgérande for studiens resultat.
nan virderar effekter

Virdering utav troliga effekter, som foljder av ett projekt &r inte applicerbart fran fall till fall.
D4 effekterna skiljs at av otroligt ménga orsaker, detsamma géller dven vérderingen. Nagot
som vérderas hogt i Norrland, kan vérderas 1agt i Malmo och vice versa. Det man utgér ifran

vid studie av ett omrade #r "troliga effekter", som kan vara allt frdn olycksrisk, restid, miljo,

%6 Mattsson, Bengt (2006) .37
47 Mattsson, Bengt (2006) s.37
*® Mattsson, Bengt (2006) s.37f
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resurser och liknande matt*. Dessa skiljer sig at fran olika studier, di de tenderar att ha olika
fokuseringar pad omraden ddr en viss sak dr i fokus. Till exempel sdkerhetsarbetet vid ett
vigbygge har i fokus att végen blir utformad sa trafikséker som mojligt. Utgangspunkten &r
att jimfora antalet olyckor som intraffat pa den befintliga strickan for att ha en effektskillnad
som sedan jamfors mot den nya véigens uppskattade olyckor, som kommer att ske, for att
kunna berdkna om den samhillsekonomiska nyttan Okar eller minskar kontrat de nya
vigbyggets kostnader. Detta dr dock ett komprimerat exempel, vid sddana vigbyggnationer,
sa tas en massa andra effekter med i beddmningen. Att vérdera effekter #r komplicerat, oftast
handlar det om uppskattning och schabloner som kan tilldmpas, i studien finns det sikerligen
stora morkertal géllande olyckor som aldrig rapporterats som orsak av minskad
uppmérksamhet pa grund av mobiltelefonianvéndning, dé trafikanten kan riskera att fillas for

vardsloshet 1 trafiken.

Det som definierar en fordel &r, om den 6kar den samhéllsekonomiska nyttan och det som
minskar den samhéllsekonomiska nyttan ses som en kostnad. En viktig férdel med vérdering
av fordel och kostnader, 4r om det kan métas med samma typ av maétt, till exempel kronor
som dr en vanlig form av mattstock for samhillsekonomiska analyser i Sverige®’. Det finns
flera olika metoder for hur mycket en effekt ska definieras ett virde i pengar. En vanlig
forekommande metod, dr att undersoka individers védrderingar och forséka sitta de i

ekonomiska termer.
for agerande vid osidkerhet

Hur man ska agera vid osdkerhet i en studie &r inte definierat i form av regler, utan det finns
riktlinjer. P4 grund av att det &r manga punkter i en studie som kan vara osikra, si maste man
noggrant granska informationen, som inte &r sikert. Da studien kan vara ett beslutsunderlag,
som en grupp ska anvénda till att fatta ett beslut, om exempelvis ett brobygge. En
forekommande os#kerhet i studier, brukar vara valet av modell som ska tillimpas. Modellen
som tillimpas ska passa ens typ av studie. Efterstrdvas det en sa 1ag kostnad som mojligt for
att uppné malet, sa &r de lampligt att tillimpa kostnads- effektmetoden®'. Vill man studera en
fordndrings positiva samt negativa effekter, s dr de mest rimligt att applicera kostnads-

nyttometoden”. Det finns utéver dessa tvad metoder, dven tva ytterligare. Teknologibaserade

4 Mattsson, Bengt (2006) s.38
0 SIKA (2005) s.15

> Mattsson, Bengt (2006) s.24
*2 Mattsson, Bengt (2006) .25
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metoden 4r den ena av dem, som grundar sig i att man ska tillimpa den bista tillgingliga
teknik for projektet. Det innebédr att man anvénder sig av den senaste tekniken. Detta &r
vanligt féorekommande modell i energi- och miljodebatten™. Den andra modellen kallas for
rattighetsbaserade metoden och grundar sig pa att man fokuserar pa réittigheter54. Det kan till
exempel vara gillande en studie om valfrihet kopplat till ménskliga regler. Dessa nimnda
modeller &r en stor del utgorande for osdkerheten som man kan stdta pé ndr man tillimpar
samhillsekonomiska studier. Det dr viktigt att man ser 6ver studiens syfte och om det kan
vara relevant till metodvalet. I studiens fall blev det tydligt i ett tidigt skede, vad som skulle
kunna vara osdkert, och det kan 16sas frimst av att djupare studera omradet och skaffa sig

bittre kunskap, for oftast handlar os@kerhet om otillrdcklig data.

Det forsta steget man kan anvénda sig av vid osikerhet, &r att reducera osikerheten genom att
tillféra béttre information pd omradet, som pa sa sétt ger minskad osédkerhet. Detta brukar
dock vara kostnadskrdvande, da intervjuer med experter och liknande dr médosamt i de flesta
fallen . Det underldttar om planering sker nir en studie ska genomfSras och sikra
informationen inom rimliga grénser, d& det forekommer, att storre studier som gérs med
budget, kan avbrytas om kostnaderna stiger allt for snabbt och s6kprocessens framsteg inte
motsvarar de kostnader som uppstar. En studie som fér kostnader som stiger orimligt, blir inte
ekonomsikt 16nsamt att spendera mycket resurser pa, for att sékerhetsstdlla informationen.
Hur lédngt det ar fran fall till fall bedéms utav utredningsansvarige och budgeten som
utredningen har tillsatts. Det finns d&ven andra former av studier, till exempel studier som inte
besitter en ekonomisk budget av storre bemérkelse, s& brukar tidsaspekten vara det som avgor

hur mycket data, som blir sédkerhetsstélld i en studie.
le av effekter vid olika tidsscenarion

Nér man tillimpar ett projekt med kostnads-nyttoanalys, s& &r det viktigt att ta hinsyn till
projektets effekter, som uppstar vid olika tidpunkter. Nar man har till exempel ett brobygge
som projekt och investeringen innebér att under de forsta fem aren enbart gar till resurser, for
att bygga klart bron. Inneb6rden av resurser r allt ifrdn arbetskraft, fordon, material etc. som
gar at for att firdigstéilla bron. Nasta del av effekter dr de nyttor som bron medfor nér den #r

firdig. Det kan exempelvis vara restidsvinster, minskad bréansleanvéndning, miljoeffekter som

> Mattsson, Bengt (2006) 5.21
3 Mattsson, Bengt (2006) s.22f
> Mattsson, Bengt (2006) s.46
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stélls mot referensalternativet™®. Att gora dessa effekter métbara i samma termer, som till
exempel svensk valuta, &r efterstrdvbart, dd vi far konkreta jimforelsetal som blir enkla att
forsta sig pad. Dock maste man ta hénsyn till inflationen, en kronas vérde idag &r inte av
samma virde om nagra ar. En metod for att kringgé detta problem 4r att méta i vad som kallas

for fast pris, vilket &r vanligt forekommande i flera ekonomiska sammanhang.

- En real foréndring i fast prisséttning, dédr man méter 6kningen i I6pande priser och tar bort

inflationen. Detta &r en vildigt bra férenkling som anses vara anviandbar av Mattsson®’.

Ytterligare en effekt som maste tas med vid anviandning av CBA, #r sambhillets
diskonteringsrénta, for att kunna jamfora varden som &r atskilda 6ver tid. Det man maste da ta
hinsyn till 4r att man till en viss bestdmd tid, diskonterar vérdet av en effekts framtida belopp
till ett nuvdrde. Detta gor man enklast med en diskonteringsrénta, som har till uppgift i
analysen att belysa vikten av konsumtionen man har i samhillet vid olika tidsrum ®.

- Vid en diskonteringsrinta pé tre procent, s& dr nuvirdet av 1000 kr som erhalls om fem ar

enligt foljande utrdkning (1000/1,03"5 = 1000/1,1592 = 862,66 kr).

Nuvidrde och davdrde &r viktiga poster i kostnads-nyttoanalyser, di man madste berikna
intdkter samt kostnader som har inverkan vid olika tidspunkter till en given tidpunkt, for att
jamforelser pa beloppen ska vara tillrdkneliga. Detta 16ses vanligen med hjilp av en
diskonteringsrianta, som dd omvandlar samtliga intdkter och kostnader till nuvirdesbelopp.
Vid ett nuvirde dér alla kostnader 6verstiger nuvérdet av alla intikter, sa kan man tillrikna att
projektet ger en minskad vilfird i samhéillet. Det vill séga ett projekt som anses lonsamt
maste uppfylla Kaldor-kriteriet. Det innebér att nuvdrdet av samtliga fordelar 6verstiger
nuvdrdet av samtliga kostnader”. Det som &r utmirkande for studien, nir det giller
tidsscenarion, &r att samtliga effekter studeras under ett r, det vill séga intékter och kostnader
hamnar inte under olika tidsscenarion, vilket underldttar att bdgge hamnar inom samma

tidsram.
yrmulering av ett projekts beslutsunderlag

Beslutsunderlagets formulering &r den sista delen i en CBA, som gar ut pa att sammanstilla

berdkningarna av nyttor och kostnader. Detta d4 i syfte till att kunna visa hur dessa paverkar

36 Mattsson, Bengt (2006) s.42
37 Mattsson, Bengt (2006) s.42f
% Mattsson, Bengt (2006) s.44
%% Mattsson, Bengt (2006) s.45f
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samhdllet och framlégga slutsatserna, om fordelarna och nackdelarna med att inféra projektet.
En forekommande metod, dr att utredarna skriver en form av rapport och presenterar studien i
ett mote. Rapporten i sig 4r inte ett beslut(utifrén utfallet), utan istéllet utgér, for ett
beslutsunderlag. Beslutsfattarna &r de, som ska fatta beslutet baserat pa beslutsunderlaget, om
beslutsunderlaget finnes rimligt och tilltalar beslutsfattarna, som exempelvis skulle kunna

vara politiker, sa blir sjdlva studien underlaget for att beslutet gick igenom.

Det forekommer dock fel i CBA, och vanliga fel, som kan forekomma, 4r bland annat missade
effekter, dubbelriknade effekter och liknande felberikningar®. Dessa utgdr anledningar till
varfor beslutsfattare inte kan direkt acceptera resultatet frdn en utredning, dvs. en vilgjord
CBA bor heller inte ses som ndgot mer 4n ett beslutsunderlag, d& nar andra studerar analysen,
sé kan det upptéckas fel, som helt och héllet kan ifrdgaséatta resultatet. En annan viktig punkt,
ar fragan gillande om hur fordelningseffekter ska hanteras. Dé utredaren kan papeka hur man
har hanterat de i andra sammanhang, dar man har vdgt mellan olika fordelningseffekter och
har det som bakgrund, istéllet for att utforma en egen fordelning och ta pé sig det stora
ansvarsomradet. Det dr dock dem som beslutar om beslutsunderlaget som har det stora

. % ‘s 61
ansvaret, som mer eller mindre &r politikerna™" .

Det dr dock viktigt att sérskilja studier frén projekt, ett projekt dr av stérre omfattning och
krdver mer resurser, dock gar deras metoder att tillimpa péa studier. I min studie s& har
beslutsunderlaget definierats som reslutat och dr av ett medgivande utifran analysen. Det vill
sdga i resultatet framgar det rekommendationer, som &r avvikande fran projekt vad man gor i
projekt, dér 4r det beslutsutredaren som utgér den punkten, medans utredaren star for sjidlva

studien, men bedomer inte utfallet i form av till exempel rekommendationer.

6. Kostnads-nyttoanalys av mobiltelefonanviindning i trafiken

Nir det géller mobilforbudet och dess alternativ, sd kan det med kort slutsats tyckas att det
enbart finns tva alternativ. Dessa tva alternativ &r att man antingen inf6r total mobilférbud,
eller tillater mobiltelefon i trafiken. Det finns dock en rad andra alternativ, modellen som
finns i USA, &r att staterna har satt in olika former av mobilférbud i trafiken. De har bland

annat infort forbud mot sms och satt aldersbegransning for anvéndning av mobiltelefon under

5 Mattsson, Bengt (2006) s.50
8! Mattsson, Bengt (2006) s.51
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korning samt dven forbjudit mobilanvéndning inom vissa tider pa dygnet®. En annan vanligt
forekommande begrénsning &r att man anvénder sig av headset, som har lagforts i de flesta
EU-medlemsnationerna, vilket har varit omdiskuterat att infora i Sverige ocksa. Det finns
ménga alternativ gillande mobilférbud och ett uppenbart val for vad som passar en nation, dr

dess prioritet pa trafiksdkerhet. Ténkta scenarion som skulle kunna implementeras i Sverige:

- Total mobiltelefonférbud

- Handsfree-krav

- SMS-f6rbud

- Oférandrad lagstiftning géllande mobilforbud

Dessa alternativen dr det framsta som drivit studien, med forbud mot handhavande
anvindning av mobiltelefon i trafiken som fokus. Kostnads-nyttoanalysen kommer att
berdknas utifrdn att all mobiltelefon anvindning i trafiken, &r forbjuden. D& studiens
berdkningsvirden baseras pa ett total mobiltelefonférbud, dédremot gors kénslighetsanalys for,
att simulera mobiltelefonforbud med handsfree-krav. Detta for att finna den bésta balansen
mellan tva virden, som kan definieras som oférdndrad mobiltelefonanvéndning i trafiken och
total mobiltelefonforbud i trafiken. Idag existerar det ingen rimlig utformning av hantering av
mobiltelefon i traﬁken, dver vad som anses bést for 6kad trafiksikerhet internationellt. Detta
har i grund att géra med sirskilda lagsystem och trafiksékerhetstéinkande, &ven aspekter som
kultur och nir mobiltelefonen introducerades i en nation méste tas i beaktelse. USA har varit
den nation som har tillatit staterna sjdlva lagféra och reglera om man ska ha ett
mobiltelefonforbud. Det har dock kommit nu rekommendationer frén "National transportation
safety board", som mer eller mindre vill att samtliga delstater sdtter in ett totalt mobilforbud i
trafiken®. Ett liknande scenario skulle kunna #ven intréffa for Sveriges del, dér Europeiska
unionen, sitter in trafiksikerhetspunkter for att minska skadade i trafiken med
mobiltelefonférbud som krav. Detta stods upp, for att introducera enligt European Transport
Safety Council, som rekommenderar att man fdrbjuder mobiltelefonanvandning i trafiken for

EU-medborgama64.

1 rilknas
De som ska tillrdknas i en studie, d&r dem som vistas pa de svenska vdgarna, med andra ord &r

det Sveriges medborgare, men ocksa turister och EU-medborgare. Det kommer inte géras en

62 Governors Highway Safety Association 1
% Dagens nyheter 1
% Hands-free info 1
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sdrskild berdkning for de som inte dr svenska medborgare och utgér en del av de som
skadas/dor i trafikolyckor. D& det &r svart att definiera vilka intdkter och kostnader som
medfors nér det dr en turist som undviker en olycka alternativ skadas. Hela Sveriges trafikniit
blir per definition omradet for studien och de som vistas i trafiken, 4r de som tillriknas. Det
var dock inte en sjdlvklarhet for denna studie, dd att enbart fokusera pa ett specifikt omrade,
hade ocksa varit intressant och sjdlvklart medfort férdelar, men ocksa nackdelar. Detta skulle
kunna vara bland annat vara stérre fokusering av skillnad med infort mobilférbud, och utan
mobilforbudets skillnader pa en specifik stad, som hade kunnat vara utgéngspunkten for hela
Sverige, men eftersom det finns inga studier om hur ménga skadas i trafiken alternativ dor
med koppling till mobiltelefonanvédndning, i ett specifikt omrade, sa skulle det ha blivit mer
utav uppskattade siffror, dn det som finns konkret p&d en nationsnivd. Motorméinnens
riksforbund samt VTI har gétt ut med uppskattade siffror som &r tdckande for hela Sverige,
over hur manga som dor arligen i trafikolyckor kopplat till mobiltelefonanvéndning. Den
siffran ligger mellan 10 till 20 personer per &r%. Det framgar dock inte om dessa uppgifter &r
pa enbart svenska medborgare alternativ om det dr forekommande av turister samt EU-
medborgare, som gor att d&ven de maste tillgodordknas, &ven om det inte &r definierade per
definition i berdkningar. Sedan si gors det inga aldersskildringar i studien, som ocksd hade
kunnat vara intressant, dd man i USA har en grupp i trafiken som kallas "novice". Det &r
gruppen av de som nyligen tagit korkort och dr unga. De har fatt en egen klassificering och
staterna har mojlighet att forma lagar specifikt mot dem som nyligen tagit korkortet. Detta for
att man har indikationer av att det &r frimst unga som forekommer i olyckor i USA dir
mobiltelefon vart orsaken till olyckan. Det hade inte varit vésentligt att studera i Sverige, men
hade varit intressant att studera, da man slipper att straffa samtliga trafikanter, ifall det skulle
visa sig vara till stérre grad av unga som omkommer i trafikolyckor alternativ skadas i

relation till anvéndning av mobiltelefon.

Det existerar bade positiva samt negativa effekter med att infora ett mobiltelefonforbud i
trafiken. Positiva effekter som forbudet skulle kunna leda till 4r 6kad trafiksidkerhet, d& man
lagfor ett forbud mot ett distraktionsmoment. Detta leder till att samhéllet far minskade
trafikolyckor, vilket ger oss samhéllsekonomiska vinster, utifran att det undviks trafikolyckor,
som annars kostar samhéillet enorma méngder pengar. En annan viktig effekt som medfors vid

inforandet av ett mobiltelefonforbud, &r att vi skulle komma nédrmare nollvisionsmaélet, som dr

6 Vig- och transportforskningsinstitut 1
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satt i trafiksdkerhetsarbetet. De negativa effekterna som medférs vid inférandet av ett
mobiltelefonforbud, dr kostnaden av att kunna anvidnda mobiltelefonen utan headset medans
man kor. Detta dr viktigt for ménga dé behovet av att kunna kommunicera utan nigra hinder,
har blivit allt viktigare med den 6kande mobiltelefonanvéndningen. Det 4r &ven dér problemet
i sig ligger, man antar att det inte paverkar ens bilkérning och darfor utsétter sig for riskerna.
En motsatt effekt till de samhéllsekonomiska vinsterna uppstar ocksé, dé i form av att man
maste Gvervaka sa att lagen foljs av trafikanterna. Detta kan goras utifran trafikpolisen samt
automatiska trafikkontroller, dock har trafikpolisen ett antal punkter som kontrolleras vid
trafikkontroller, som gor det svart att berdkna vad det &r for kostnader, att #ven kontrollera om
trafikanterna inte anviander en handhavande mobiltelefon under framférandet av ett fordon, dé
ar det lampligare att anvdnda ATK som kostnadsbérare, pa grund av att det finns detaljerad

information kring dessa kostnadsposter som gér att tillimpa pa kostnadsdelen.

over tid
Medforande effekter 6ver tid skulle med trolig sannolikhet innefatta nya forbud, for att
minska risken att ménniskor kringgdr det gamla forbudet, da exempelvis andra
kommunikationsméjligheter, s& som textmeddelande skulle 6ka, sa &r det rimligt att forbud
mot det ocksd skulle realiseras, for att inte det skulle bli en trend bland trafikkanterna. De
positiva effekterna skulle over tid vara mer eller mindre ofordndrade, pd grund utav att
lagforandringen minskar ett distraktionsmoment, sd 4r det inte troligt att den skulle 6ka eller
minska ytterligare, efter att den har tagits 1 kraft 6ver tid, dvs. den positiva effekten skulle
vara ofordndrad sa ldange lagen uppritthélls. De negativa effekterna kommer ocksa att mer
eller mindre vara bestdende, dd behovet av handhavande mobiltelefonanvindning inte
kommer vara storre kommande aren, eftersom medforandet av att forbudet realiseras, si
kommer "behovet" av att prata direkt i mobiltelefonen att minska, for att vanan av att anvéinda

mobiltelefon under framforandet av ett fordon i trafiken kommer att avtrubbas med aren.

Faststillning av det monetéra vérdet av att infor ett lagforbud mot mobiltelefonanvindning av
fordon i trafiken, grundar sig i "betalningsviljan", for att Oka trafiksdkerheten samt
uppoffringen av att prata direkt i mobiltelefonen. Det har utformats mobilforbud i samtliga
EU-medlemslénder utom i Sverige. Bland 6vriga EU-medborgare sa har betalningsviljan
uppnatts och borde dérav inte sérskilja svenskarna fran, att ocksé implementera en sédan lag. I

en nyhetsartikel sa existerar det ett brett folkligt stod av svenska medborgare, som borde
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medfSra att patryckningar uppstér och stirker betalningsviljan for att infora headset krav®®. De
teoretiska uppskattningar som VTI har gjort nér det kommer till antal déda i trafikolyckor,
ligger mellan 10 till 20 personer, dér mobiltelefonen vart orsaksfaktor. Ar 2010 #r
utgéngspunkt aret for studien, dd omkom drygt 270 personer i trafikolyckor, vilket gor att
trafikolyckor med dodlig utgang dér mobiltelefon har legat bakom som orsak motsvarar
mellan 3,7 - 7,4 procent av de totala dédsolyckorna. Nar denna procentsats appliceras éver de
antal allvarligt skadade for ar 2010, far vi ett antal allvarligt skadade till foljd av
mobiltelefonanvidndning pa mellan 107 - 214 personer. ATK-systemet i Sverige uppskattades
rddda ar 2008 drygt 20 personers liv samt 60 allvarligt skadade i foljd av
hastighetsoverskridning. Denna form av &vervakning &r dven applicerbar, fast med en
utvecklad Overvakningskamera, som reagerar ndr végtrafikanten pratar i en handhéllen

mobiltelefon.

Diskonteringsréntan fastslas efter SIKA rekommendationen, som givits Vigverket®’. Denna
diskonteringsrinta dr fortfarande aktuell hos Trafikverket, som anvénds vid investeringar.
Réntenivan som anvinds i denna studie ligger pa fyra procent efter det SIKA rekommenderar.
Utover det sd kommer tva fiktiva réntesatser att anvéndas for att skapa ytterligare scenarion.
Den ena rintenivin som tillimpas ligger pa tvd procent, som aterspeglar nir det dr en stabil
utveckling, for att aterge oroliga tider i Europa, sd dr réntan satt hogre &n det SIKA

rekommenderar och ligger pa sex procent.

Forsta delen av berdkningen utgérs av att berdkna intdkterna samt kostnaderna till
penningvirdet av ar 2010 med hénsyn till inflationen. Procentsatserna for ar 2008, 2009, 2010

enligt nedan foljande:

Inflation enligt féljande ar

2008 3,4%
2009 -0,3%
2010 1,3%

*Uppgifterna fran Statistiska centralbyran (SCB)®.

Dessa uppgifter appliceras utefter de ar, som intékts- samt kostnadsposterna ar uppréttade.

% Vi bilagare 1

%7 Hjort, Camilla, Tenskog, Maria (2008), Vagverkets samh#llsekonomiska kalkylvdrdens, Publikation 2008:67
s.16

6 Statistiska centralbyran 1

26



Intiktsposter nuvirde 2010 (SEK)
Statistiskt liv 22 611173
Allvarlig skada 4200911
Kostnadsposter nuviirde 2010 (SEK)
Arlig hyreskostnader for en ATK miitstation

Rénta 116 962
Driftskostnader 34 462
Underhéll av ATK 38 640
Summa 190 064
Grundinvestering for en fast ATK métstation

Matstation 522 150
Ordna maétplats 88 765
Ovriga kostnader 5221
Summa 616 136

Summering utav intékts- samt kostnadsposter enligt nedanstédende tabell. Notera dven att det

finns tva alternativa summor av intéktsposterna, beroende pd om man anvénder sig av 3,7

procent olycksrisk alternativ 7,4 procent. Dessa procentsatser baseras pa dodlighetsrisken som

Motorménnen har konstaterat, gidllande handhavande av mobiltelefon under framférandet av

fordon i forhallande till de totalt omkomna i trafiken 2010%°.

Summering (SEK)
Intiktsposter (ldgst utfall 3,7%)

Réddat statistiskt liv 226 111 730
Undvikt allvarlig skada 449 497 477
Summa 1 675 609 207
Intiktsposter (hogst utfall 7,4%)

Réaddat statistiskt liv 452 223 460
Undvikt allvarlig skada 898 994 954

Summa 2 1351218414
Kostnadsposter

Grundinvestering 542 199 680
Fortlopande kostnader 167 256 320
Summa 709 456 000

69 i
Motormannen 1
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Nista steg i berdkningsdelen 4r att diskontera intakts- samt kostnadsposterna i de réntenivéer
som tidigare ndmnts tva, fyra samt sex procent. Detta gors i sex stycken olika scenarion, med
motivering av att det har satts 3 olika rdntenivder, men ocksa ett utrymme for hur ménga
rdddade liv och undvikt allvarligt skadade. Didrav kommer det att anvédndas hogsta samt ldgsta

antal som finns i det utrymmet.

Scenario 1: Diskonteringsrinta 2% samt olycksrisk 3,7% (SEK)
Ar Lopande intékter Nuvirdesumman Lopande kostnader Nuvérdesumman
1 675 609 207 662 361 968 167 256 320 163 976 784
2 675 609 207 649 374 478 167 256 320 160 761 553
3 675 609 207 636 641 645 167 256 320 157 609 366
4 675 609 207 624 158 475 167 256 320 154 518 986
5 675 609 207 611920074 167 256 320 151 489 202
Summa 3378 046 035 3 184 456 640 836281 600 788 355 891
Scenario 2: Diskonteringsrinta 4% samt olycksrisk 3,7% (SEK)
Ar Lopande intdkter Nuvérdesumman Lopande kostnader ~ Nuvérdesumman
1 675 609 207 649 624 238 167 256 320 160 823 385
2 675 609 207 624 638 690 167 256 320 154 637 870
3 675 609 207 600 614 125 167 256 320 148 690 259
4 675 609 207 577513 582 167 256 320 142 971 403
5 675 609 207 555301 521 167 256 320 137 472 503
Summa 3378 046 035 3007 692 156 836 281 600 744 595 420
Scenario 3: Diskonteringsriinta 6% samt olycksrisk 3,7% (SEK)
Ar Lopande intdkter Nuvédrdesumman Lopande kostnader ~Nuvérdesumman
1 675 609 207 637367 176 167 256 320 157 788 981
2 675 609 207 601289 789 167 256 320 148 857 529
3 675 609 207 567254 518 167 256 320 140 431 632
4 675 609 207 535145 772 167 256 320 132 482 671
5 675 609 207 504 854 502 167 256 320 124 983 652
Summa 3378 046 035 2 845911 757 836281 600 704 544 465
Scenario 4: Diskonteringsriinta 2% samt olycksrisk 7,4% (SEK)
Ar Lopande intdkter Nuvirdesumman Lopande kostnader ~Nuvérdesumman
1 1351218414 1324723 935 167 256 320 163 976 784
2 1351218 414 1298 748 956 167 256 320 160 761 553
3 1351218414 1273283 290 167 256 320 157 609 366
4 1351218414 1248316915 167 256 320 154 518 986
5 1351218414 1223 840 148 167 256 320 151 489 202
Summa 6756 092 070 6368913 244 836 281 600 788 355 891
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Scenario 5: Diskonteringsrinta 4% samt olycksrisk 7,4% (SEK)
Ar Lopande intdkter Nuvérdesumman Lopande kostnader  Nuvérdesumman
1 1351218414 1299 248 475 167 256 320 160 823 385
2 1351218414 1249277 380 167 256 320 154 637 870
3 1351218414 1201 228 250 167 256 320 148 690 259
4 1351218414 1155027 163 167 256 320 142 971 403
5 1351218414 1110 603 042 167 256 320 137 472 503
Summa 6756 092 070 6015384310 836 281 600 744 595 420
Scenario 6: Diskonteringsrinta 6% samt olycksrisk 7,4% (SEK)
Ar Lopande intdkter Nuvidrdesumman Loépande kostnader ~ Nuvirdesumman
1 1351218414 1274734 353 167 256 320 157 788 981
2 1351218414 1202 579 578 167 256 320 148 857 529
3 1351218414 1 134 509 036 167 256 320 140 431 632
4 1351218414 1070 291 543 167 256 320 132 482 671
5 1351218414 1009 709 003 167 256 320 124 983 652
Summa 6756 092 070 5691 823 513 836281 600 704 544 465

Summering av samtliga scenarions utfall med fasta kostnader inkluderade, 2= Bt - XCt (SEK)

Summa

Scenario 1
+1 853 901 069

Scenario 2
+1 720 897 056

Scenario 3
+1 599 167 612

Scenario 4
+5 038 357 673

Scenario 5
+4 728 589 210

Scenario 6
+4 445 079 368

Ett stapeldiagram har uppréttats, for att skapa en béttre overblickande bild om de olika

scenarions lonsamhetsutfall. Notera att det monetéra vérdet i tabellen &r angiven i SEK, som i

de 6vriga tabeller.

4 000 000 000

|
|
|

6 000 000 000

5000 000 000 -

3000 000000 |~
2000 000 000 -~

1000 000 000

Scenario Scenario Scenario Scenario Scenario Scenario

1 2

3 4 5

6

Stapeldiagrammet visar de sex scenarions l6nsamhetsutfall enligt olycksrisken, som ér satt till 3,7 procent pa
scenario ett till tre, samt 7,4 procent pé scenario fyra till sex.
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Kénslighetsanalysen i denna studie har gjorts med motiveringen av att det existerar en delad
mening géllande headset. Det har gjorts studier som motiverat anvidndningen av headset i
trafiken, for dess minskning av distraktionsmoment som existerar under bilkérning. Det har
dock dven gjorts studier som bestrider detta. Dérav valet att i kénslighetsanalysen minska
intdktsposterna med 50 procent, som da ska aterspegla att effekten inte #r fullindad, men inte
heller ovidsentlig. Samma diskonteringsrédnta &r satt och ger oss tre stycken scenarion och

olycksrisk som motsvarar 50 procent &r satt till 1,85 procent.

Scenario 1: Diskonteringsrinta 2% samt olycksrisk 1,85% (SEK)
Ar Lopande intikter Nuvérdesumman Lépande kostnader Nuvédrdesumman
1 337 804 604 331 180 984 167 256 320 163 976 784
2 337 804 604 324 687 240 167 256 320 160 761 553
3 337 804 604 318 320 823 167 256 320 157 609 366
4 337 804 604 312 079 238 167 256 320 154 518 986

337 804 604 305 960 038 167 256 320 151 489 202
Summa | 1689 023 020 1 592228 323 836 281 600 788 355 891
Scenario 2: Diskonteringsrinta 4% samt olycksrisk 1,85% (SEK)
Ar Lopande intakter Nuvédrdesumman Lopande kostnader Nuvédrdesumman
1 337 804 604 324 812 119 167 256 320 160 823 385
2 337 804 604 312319 345 167 256 320 154 637 870
3 337 804 604 300 307 063 167 256 320 148 690 259
4 337 804 604 288 756 791 167 256 320 142 971 403

337 804 604 277 650 761 167 256 320 137 472 503
Summa |1 689 023 020 1 503 846 079 836 281 600 744 595 420
Scenario 3: Diskonteringsrinta 6% samt olycksrisk 1,85% (SEK)
Ar Lopande intékter Nuvédrdesumman Loépande kostnader Nuvérdesumman
1 337 804 604 318 683 589 167 256 320 157 788 981
2 337 804 604 300 644 895 167 256 320 148 857 529
3 337 804 604 283 627 259 - 167 256 320 140 431 632
4 337 804 604 267 572 886 167 256 320 132 482 671
5 337 804 604 252 427 251 167 256 320 124 983 652
Summa | 1689 023 020 1 422 955 880 836 281 600 704 544 465

Summering av samtliga scenarions utfall med fasta kostnader inkluderade, Z= Bt - ZCt (SEK)

Summa

Scenario 1
+261 672 752

Scenario 2
+217 050 979

Scenario 3
+176 211 735
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Stapeldiagrammet visar de tre scenarions 16nsamhetsutfall enligt kdnslighetsanalysens olycksrisk, som ér satt till

1,85 procent.

7. Diskussion & slutsats

\llm#nna reflektioner
Studiens genomforande har underléttats av Trafikverkets enorma databas. Deras databas av
statistiska uppgifter har varit oerhort viktiga for studiens genomforbarhet. Det samma giller
dven SCB, Sveriges kommuner och landsting etc. Dessa har tillfort studiens mojlighet att
genomfora CBA. Utéver det sd har d&ven VTI varit till stor hjdlp, da deras uppskattning av

trafikolyckor som sker med orsak av mobiltelefonanviandning varit en utgangspunkt.

Den teoretiska utgangspunkten, géllande utilitarismens malséttning uppnas i CBA, da utfallen
genererar en samhéllsekonomisk nytta, som medfor ett 6kat vélstand till alla i samhéllet. Hur
mycket medborgarna dock vérderar att kunna prata i handhavande mobiltelefon under
framforandet av ett fordon i trafiken, blir dock osagt. Dess virde bor visserligen sjunka efter
en tid, da anvindandet av handsfree blir ett lagligt alternativ, som fortfarande ger mdjlighet att

kommunicera via mobiltelefonen.

Resultatet i studien gav oss en samhéllsekonomisk lonsamhet vid inférandet av ett
mobilforbud, men det ska &ven noteras att kostnadsposterna ar grundade i det ATK-system,
som anvénds i Sverige idag for hastighetsovervakning, vilket &r teoretiskt tillimpbart, men
méste utvecklas, for att kunna anvidndas till 6vervakning av mobiltelefonanvidndning. Ett
kostnadsutrymme for detta omréde existerar inte, men eftersom l6nsamheten 4r si stor, si

finns det potential mojlighet att utveckla ett ATK-system, for detta omrade och fortfarande
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vara samhillsekonomsikt 16nsamt. En annan viktig aspekt &r livsldnden for mitstationerna.
Trafikverket réknar pa projekt som avskrivs under en betydligt ldngre period. Det goér att
denna fem é&rs period som berdkningarna har gjorts over, ar utanfoér deras rekommendationer,
men har motiverats av att métstationernas livsldngd och arliga driftkostnad &r satt till fem Aar.
Detta medfor att det blir orealistiskt att rékna pé utdver denna period, da utéver dessa fem ar,
sa behovs det storre underhall av métstationerna eller rent av erséttas med nya. Detta ger oss
da dven mojlighet att utvdrdera métstationernas reala effekt efter att de har vart i bruk i fem
ar. Studiens utfall &r fokuserad mer eller mindre pé de rorliga kostnaderna som uppstér efter
att man har ett ATK-system férdigutvecklat fér denna typ av dvervakning, men skulle ocksé
kunna erséttas av annan form av §vervakning som tillexempel trafikpolisen. Detta ger oss ett
nytt filt att underséka kring mobiltelefonanvéndning, som skulle kunna anvéndas i framtida
studier, som skulle kunna ha fokus pé alternativa kostnader samt utvecklingskostnader av

ATK-systemet for att uppréatthalla ett mobiltelefonforbud.

n vid tillimpning
Den ekonomiska vilfirdsteorins anknytning till resultatet, ger oss ett positivt utfall och kan
tillimpas i en vilfardsstat som Sverige. Utifrdn det att den samhaillsekonomiska nyttan
verkligen gér att tillféra, som skulle innebdra minskade trafikolyckor som skulle generera
ekonomisk lonsamhet, jamfort med de samhéllsekonomiska kostnader som skulle behévas
tillfora, for att upprétthalla det tdnkta mobilforbudet i trafiken, for att tillimpningen skall
kunna rekommenderas och uppna studiens resultat, s& krévs det stora investeringar i ATK-
systemet. Samhéllsekonomiska l6nsamheten maste utvérderas under en léngre tidsperiod, dar
miétstationernas fem &rs period i bruk dr av rekommendation. D& det &r métstationernas
uppskattade livsldngd innan storre underhall behovs goras, alternativ erséttas med nya. Skulle
det ekonomiska utrymmet inte existera for att mota de tdnkta kostnaderna, sa finns det
mojlighet att utvédrdera andra alternativ. Detta skulle dé till exempel kunna vara att se dver
trafikpolisens mojligheter att uppritta trafikkontroller, ddr man &ven kontrollerar att
trafikanterna inte anvidnder handhéllen mobiltelefon. En s&dan form av overvakning skulle
medfora andra kostnadsposter, och paverka den samhéllsekonomiska lonsamheten. En annan
viktig aspekt dr att finna de ritta kostnadsposterna for den ténkta kostnaden. Vilket kan bli
svart att definiera, da det inte &r enbart trafikpolisen som gor trafikkontroller i Sverige, utan
dven de ovriga i polismyndigheten. Ovriga 16sningar som skulle kunna vara tinkbara &r
rimliga att utvérdera, sa linge de ocksa tillfér en samhéllsekonomisk l6nsamhet, som skulle

kunna motivera staten att genomfora en fordndring. Det handlar om att effektivisera samhallet
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med de verktyg man forfogar Over, si att man kan generera samhillsekonomiska vinster

jamfort med de kostnader som uppstar nér en foréndring realiseras.
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Bilagor

Vid olyckor polisrapporterade dodade, skadade, bilar i trafik, bensinleveranser, invanare samt

doédade per 100 000 bilar resp invénare dren 1950 - 2010

Ar |Dédade |Skadade [Varav |Bilari |Bensin- |Invénare | Dédade per 100
trafik 000
svart vid leveranser | vid arets | Bilar Inv.
arets
skadade |slut (1000 m®) | slut (1000)
(1000)
1950 595 10583 - 345 - 7042 1725 8,4
1951 708 11240 - 410 - 7099 172,77 10
1952 750 12 846 - 466 - 7151  160,9 10,5
1953 921 15033 - 542 - 7192  169,9 12,8
1954 942 16963 - 652 - 7235 1445 13
1955 902 18050 - 755 1531 7290 119,5 12,4
1956 889 19220 3275 855 1657 7 341 104 12,1
1957 946 19934 3277 987 1738 7393 95,8 12,8
1958 941 20859 3104 1098 1 893 7436 85,7 12,7
19591 1000 21475 3137 1216 2011 7471 82,2 13,4
19601 1036 21536 2983 1324 2127 7 498 78,2 13,8
1961 1083 22989 3031 1439 2318 7 542 75,3 14,4
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1962] 1123 22438 2942 1562 2394 7581 719 148
1963] 1217 23400 3068 1697 2609 7628 71,7 16
1964] 1308 24935 3370 1810 2857 7695 723 17
1965 1313 23618 3158 1934 3043 7773 679 169
1966] 1313 21430 4700 2033 3165 7843 64,6 16,7
1967] 1077 21001 5304 2126 3292 7893 50,7 13,6
1968] 1262 23028 6111 2223 3451 7935 568 159
1969] 1275 23199 6529 2350 3635 8004 543 159
1970] 1307 22230 6614 2446 3781 8081 534 162
1971] 1213 21872 7031 2513 3870 8115 483 14,9
1972] 1194 21256 6657 2618 4025 8129 456 147
1973] 1177 22551 7264 2667 4251 8144 44,1 145
1974] 1197 20902 6982 2809 3921 8176 42,6 146
1975] 1172 20809 6728 2931 4383 8208 40 14,3
1976] 1168 21843 6679 3060 4624 8236 382 142
1977] 1031 20916 6529 3039 4811 8267 339 12,5
1978] 1034 20573 6431 3042 4945 8284 34 12,5
1979] 928 19552 6036 3059 4913 8303 303 112
1980 848 19246 6064 3077 4751 8318 276 102
1981 784 18554 5984 3093 4679 8323 253 9,4
1982] 758 19277 5950 3143 4712 8327 24,1 9,1
1983 779 19803 6063 3222 4834 8331 242 94
1984 801 20635 6068 3305 5028 8343 242 96
1985 808 20671 5814 3383 5067 8358 239 97
1986| 844 21614 5804 3497 5328 8382 241 10,1
1987] 787 20468 5423 3626 5534 8414 21,7 94
1988 813 22838 5869 3764 5739 8459 216 96
1989] 904 23531 5790 3887 5910 8527 233 106
1990 772 22497 5501 3925 5630 8591 19,7 9
1991 745 21057 4832 3945 5751 8644 189 86
1992] 759 20727 4705 3906 5879 8692 194 87
1993 632 19741 4334 3882 5590 8745 163 72
1994 580 21083 4221 3912 5655 8816 15,1 6,7
1995 572 21173 3965 30953 5761 8837 145 6,5
1996] 537 20810 3837 3981 5683 8844 13,5 6,1
1997] 541 21280 3917 4053 5577 8848 133 6,1
1998] 531 21356 3883 4145 5427 8854 128 6
1999] 580 21964 4043 4259 5464 8861 13,6 6,5
2000] 591 22032 4104 4388 5361 8883 13,5 6,7
2001 583 22330 4056 4428 5422 8909 12,5 6,2
2002] 560 24747 4592 4468 5515 8941 11,9 6
2003 529 27103 4664 4511 5547 8976 11,7 59
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2004 480 26582 4022 4570 5546 9011 10,5 5,3
2005 440 26459 3915 4633 5506 9048 9,5 4,9
2006 445 26636 3959 4701 5363 9113 9,5 4,9
2007 471 26749 3824 4782 5253 9183 9.8 5,1
2008 397 26248 3657 4809 4930 9256 83 4,3
2009 358 25281 3460 4837 4 845 9341 7,4 3,8
2010%* 266 23305 2888 4884 4550 9416 5.4 2,8

Kalla: Trafikanalys/SCB
* Aren 1994-2002 inkluderas #ven personer som avlidit till foljd av sjukdom.
** F o m 2010 exklusive sjalvmord (15-20 fall arligen)
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