Fler timmar i bil

- samhallsekonomiska kostnader for
hastighetsnedsattningar pa vag 2011-2020

Kristin EkI6f, Salbo.ai

Johan Nystrom, Nyfou

= s -
R Pk
& / 2 ™
B N 3
,“\ \_’_\." ) J‘\ \-\_7|_),\.
UG e
oe A AR e )
O v \\ Va ,l\ P, X
‘ e e
A \ IR~ o =
s \\\ N PRI

N ;\\ 3 p) §

Karkta LN =% Kyt

12 = /

aeamio el 1

OSSN S

PR

! XK

TA) / £ v \\‘\,

% / { ORPEL )

} Vel o A
DR Y RA A

salbo.ai NYFOU

p& ratt vag.



Sammanfattning

Hastighetsnedsattningar i trafiken ar en kalla till upprordhet bland trafikanter. Fran 2011 till 2020 har den
skyltade genomsnittshastigheten i Sverige sdnkts med 1,1 km/h. Det innebadr att bilister och
lastbilschaufforer spenderar 3,5 miljoner fler timmar i sina fordon ar 2020 dn 2011 for att kéra samma
stracka. Den samhillsekonomiska kostnaden for den tiden uppgar till 1,3 miljarder.

Uppsala och Dalarna haft flest strackor med hastighetsnedsattningar mellan 2011 och 2020. Den stoérsta
samhallsekonomiska kostnaden uppstar dock i Stockholms lan pga. stora trafikfléden.

Majoriteten av hastighetsnedsittningarna har skett fran 90 km/h till 80 km/h. Det &r i linje med
Trafikverkets radande princip att alla vigar med en hastighet 6ver 80 km/h och en arsdygnstrafik (ADT) éver
2000 ska ha en mittseparering eller sankas till 80 km/h.

Tunga transporter far kora hogst 90 km/h pa motorvag eller motortrafikled, samt 80 km/h pa annan vag
eller om lastbilen har sldap. Den tunga trafikens samhallsekonomiska kostnaden av
hastighetsnedsattningarna uppgar till 319 miljoner arligen. Kostnaden fér personbilar ar desto stérre och
uppgar till 1 miljard kronor.

De samhallsekonomiska kostnaderna av langre restid ska dock stdllas mot positiva trafiksdkerhetsaspekter
fran lagre hastigheter. Ingangsvirdena (ASEK-vardena) i Trafikverkets samhallsekonomiska kalkyler
géllande trafiksdkerhet hojdes ordentligt ar 2018. Fran att i borjan av 2018 foresprakat motesseparering
istallet for hastighetsnedsattningar utifrdn samhallsekonomisk lonsamhet, var hastighetsnedsattningar
[onsamma atgarder i slutet av aret.

Absolut samhallsekonomisk I6nsamhet bor ses som ett nodvandigt men inte tillrdckligt kriterium for att
fatta beslut om hastighetsnedsattningar. Det bor jamforas med den samhaéllsekonomiska Ionsamheten i att
exempelvis bygga om viagen med motesseparering for att uppna trafiksakerhetseffekter. Métesseparering
ar dyrare dn att skylta om men kan medféra att hastigheten och tillgéngligheten okar. Atgardernas
[dnsamhet maste stallas mot varandra.

Darutover kan kalkylernas effektsamband mellan trafiksakerhetsatgarder och olyckor diskuteras. Beroende
pa vagstrackans skyltade hastighet, bredd, siktklass, trafikvolym etc. bedoms en olycksrisk. Alternativet ar
istdllet att nyttja verkliga olyckstal pa specifika strackor for battre precision. Har finns en
forbattringspotential i att nyttja battre data som finns tillgdngliga.

Hastighetsnedsattningar har ocksa baring pa det eftersatta underhallet. Underhallskraven for det statliga
vagnéatet definieras av trafikvolym och skyltad hastighet. Ju mer trafik och hogre hastighet, desto hogre
krav. Saledes minskar ocksa underhallskraven pa en vdag om dess hastighets sanks. Trafikverkets berdkning
av det eftersatta underhallet jamfor vagens verkliga standard mot denna kravniva. Kostnaden for att
aterstalla vagens funktion till underhallskraven utgor det eftersatta underhallet. Sanks kravnivan minskar
ocksa den berdknade underhallsskulden.
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1. Inledning
Trafiksdkerheten i Sverige ar hog. En forklaring dr Nollvisionen som antogs av riksdagen ar 1997. Den
uttrycker att ingen ska dodas eller allvarligt skadas pa svenska végar. Visionen &r dnnu inte uppfylld. Ar 2020
dog 204 manniskor pa svenska vagar. Siffran ar dock jamforelsevis 1ag. Genomsnittet for EU27 ar 42 dodsfall
per miljoner invanare och Sverige ligger lagst med 20 (EU Kommissionen, 2021).

Nollvisionen kan uppnas genom att bygga sakrare vagar eller genom att sdnka hastighet. Bada antas ha en
positiv inverkan pa trafiksdkerheten, men skiljer sig i kostnader. Hastighetsnedsattningar kommer med
forsamrad tillgdnglighet i termer av 6kade restider men det kostar relativt lite att skylta om. Byggatgarder
som motesseparering kostar desto mer men kan t.o.m. oka tillgdngligheten med hastighetsdkningar.
Skyltad hastighet ar dven en trubbigare sakerhetshojande atgard, eftersom den bygger pa trafikanternas
hastighetsefterlevnad. | ett beslut om var offentliga medel ska satsas, star dessa storheter mot varandra.

Trafikverket som ansvarar for de statliga vdgarna arbetar med bade ombyggnad och
hastighetsnedsattningar i sitt trafiksdkerhetsarbete. Ur ett verksamhetsperspektiv ar det dock lattare, bade
finansiellt och tidsméssigt, att uppna trafiksdkerhetseffekter genom hastighetsnedséattningar. Det ar mer
omstandligt att planera, finansiera och upphandla ombyggnad av en vag.

Hastighetsnedsattningar for trafiksdkerhet har traditionellt ocksa trumfat tillganglighetsférdelar i den
nationella politiska debatten. Bland allmdnheten och regionalt finns dock motstand mot
hastighetnedsattningar. Under hosten 2021 skedde ett upprop, dar 43 kommun- och regionpolitiker i sodra
Norrland och Dalarna (Lothstam et al 2021) satte sig emot Trafikverkets hastighetsnedsattningar. Det
foranledde att Trafikverket (2021a) skot upp sina planerade hastighetsnedséattningar.

Idag arbetar Trafikverket utifran tva primara strategier for att uppfylla Nollvisionen: hastighetssankningar
eller ombyggnationer. Det finns for- och nackdelar med bada alternativen, dven om det férstnamnda ar
enklare att genomfora. Foreliggande studie kartlagger hastighetsnedsattningarna och samhéllsekonomiska
kostnader per lan mellan 2011 och 2020. Den efterféljande fragan ar huruvida trafiksdkerhetsnyttorna
overstiger restidsforlangningen samt om motesseparering istéllet ar att foredra.

Studien inleds med en introduktion till institutionerna och principiella avvédgningar i beslutet om
hastighetsnedsattningar. Darefter presenteras data Over hastighetsnedsattningar, efterfoljt av dess
samhallsekonomiska kostnader uppdelat per Ian och dven sarredovisat for den tyngre trafiken. Avsnitt 5
diskuterar de samhallsekonomiska kalkylerna for hastighetsnedsattningar och motesseparationer for att
uppna trafiksdkerhetseffekter. Darefter analyseras hastighetsnedsattningarnas effekt pa det eftersatta
underhallet. Avsnitt 7 sammanfattar.



2. Hastighetsregleringar i det svenska vagnatet
Sedan 1990 har dédolyckorna i det svenska vagnatet fallit med 70 procent, fran 745 dodsfall ar 1991 till 204
dodsfall ar 2020 (Trafikanalys, 2021). | ett internationellt perspektiv ar den svenska doédligheten pa vagarna
lagst i Europa per capita (EU Kommissionen, 2021).

Hastighetsgranserna pa vagen regleras i Trafikforordningen (SFS 1998:1276). Besluten om hastigheter fattas
av kommuner, lansstyrelser eller Trafikverket. Kommunerna har radighet 6ver hastigheterna i tattbebyggt
omrade, vilket ocksa kan inkludera statliga vagar. Trafikverket beslutar om hastighetsgranser pa det statliga
vagnatet for vagar med hastigheter mellan 80-120 km/h. For vagarna daremellan, dvs utanfor tattbebyggt
omrade men under 80 beslutar lansstyrelsen.

2.1 Avwvdgning mellan trafiksékerhet och tillgénglighet

De samhallsekonomiska effekterna av hastighetsforandringar i vagnatet paverkar bade restider och
trafiksdkerhet, men dven fordonskostnader och utslapp. Den samhillsekonomiska nettoeffekten av en
forandrad hastighet ar inte sjalvklart utan beror pa omstandigheterna for den specifika vagstrackan
(Westin, 2018). Restiden ar positivt korrelerad med skyltad hastighet och de tre andra variablerna har en
omvand relation. En hastighetsokning medfor alltsa hégre samhéllsekonomisk nytta genom en kortare
restid men 6kar aven risken for olyckor samt mer utslapp och stérre fordonskostnader.

Trafikverket nyttjar primart samhallsekonomiska kalkyler fér infrastrukturinvesteringar men dven som
beslutsunderlag for revideringar av hastigheter. Restiden och trafiksdkerheten utgér da de storsta posterna
i kalkylen.

Vardena som nyttas for att kvantifiera hastighetsforandringens inverkan pa restider, trafiksikerhet,
fordonskostnader och utslapp faststalls av Trafikverket i ASEK-rapporten.! Virdena uppdateras arligen med
en stérre revidering vart fjarde ar.

2.2 Trafikverkets arbete med hastighetsreglering

Ar 1997 antog riksdagen Nollvisionen som stipulerar att ingen ska do eller skadas allvarligt i trafiken.
Nollvisionen ska betraktas som ett "etiskt forhallningssatt” mer an ett absolut mal (Trafikverket, 2017).

Davarande Vagverket fick ar 2004 ett regeringsuppdrag att uppna Nollvisionen genom hastighetssankningar
men med krav pa fortsatt god tillgénglighet. Forslaget gick ut pa en slopning av 50, 70 och 90 km/h till
forman for ett 10-stegs intervall mellan 30 — och nya hastigheten 120 km/h. Végverket bedémde att
restiderna skulle oka nagot men med positiva effekter pa trafiksidkerhetsaspekter och minskade
koldioxidutslapp. Forslaget blev en proposition som rostades igenom 2007 for att implementeras av
Vagverket och sedermera Trafikverket mellan 2008-2011.

Efter ar 2011 har Trafikverket arbetat med en Gversyn av hastighetsgranserna utifran principen att skyltad
hastighet battre ska 6verensstamma med faktisk vagstandard. Varje ar sker en revidering av hastigheter pa
det statliga vagnatet for att uppna detta. En tumregel &r att alla vagar 6ver 80 km/h med en arsdygnstrafik
(ADT) 6ver 2000 ska ha en mittseparering. Detta baseras pa att en kollision i 80 km/h minskar risken for att
omkomma med 40 procent jamfort med en hastighet pa 90 km/h (Trafikverket, 2021b). Dagens vagstrackor
med en skyltad hastighet 6ver 80 km/h men utan mittseparering invintar ombyggnad eller

! Analysmetod och samhillsekonomiska kalkylvirden fér transportsektorn



hastighetsnedsattning till 80 km/h. En stor del av de arliga revideringarna avser nedséattningar fran 100
km/h och 90 km/h till 80 km/h. Nar ombyggnader sker kan dven hastigheten hojas for vissa vagstrackor.

Den stora forandringen av svenska hastighetsgranser genomférdes saledes mellan 2008-2011. Nasta avsnitt
kartlagger hur hastigheterna har utvecklats fran 2011 till 2020.



3. Data over skyltad hastighet 2011 och 2020
Datamaterialet i studien kommer fran den nationella vagdatabasen (NVDB). Data har nedladdats fran
Trafikverkets webbplats, Lastkajen. Uttagen ur Lastkajen extraherades 2021-06-06 och representerar
vagnatets aktuella sammansattning for tva specifika datum: 2011-12-31 och 2020-12-31.
Hastighetsjamforelserna 4r darmed baserade pa skyltad hastighet for det statliga vagnatet vid arets slut
2011 respektive 2020.

I NVDB ér trafiken kodad i tva riktningar. For motesseparerade vagar innebar det att riktningarna inte delar
kdrbana, medan tvafaltsvagar beskrivs i korbanans bada riktningar. D& en vagstracka kan ha olika skyltad
hastighet i olika riktning jamfors hastighetsnedsattningar for alla vagstrackor i respektive riktning. Data
bestar av 171 667 vagstrackor med en snittlangd pa drygt 1000 meter, total vaglangd 173 299 km.

Tabell 1 beskriver fordandringen i skyltad hastighet per 1an mellan 2011 och 2020. Totalt har 8162 km vag,
raknat i bada riktningar, fatt nedsatt hastighet fran 2011 till och med 2020. Den genomsnittliga
hastighetssankningen 6ver perioden ar 1,1 km/h. Storst total hastighetsnedsattning har Uppsala lan dar
den skyltade hastigheten gatt fran ett snitt pa 72,6 km/h till 70,1 km/h. Gotland, Jamtland och Norrbotten
har oférandrad medelhastighet medan 6vriga 1an i medeltal har fatt en sdnkt skyltad hastighet. Se dven
bilaga 1 for kartor 6ver hastighetsfoérandringarna.

TABELL 1 SKYLTAD HASTIGHET PA DET STATLIGA VAGNATET PER LAN, 2011 RESPEKTIVE 2020

Medeltal Medeltal Total vaglangd, Differens skyltad Total véaglangd Andel (%)
skyltad skyltad bada riktningar ~ hastighet 2020 vs  sankt hastighet vaglangd med
Lan hastighet hastighet (km) 2011 (km/h) (km) sénkt hastighet
2011 (km/h) 2020 (km/h)
Uppsala 72,6 70,1 6423 -2,5 691 10,8
Dalarna 69,3 66,9 8413 -2,4 955 11,4
Sédermanland 73,5 71,4 5022 -2,1 493 9,8
Gdvleborgs 71,1 69,2 6247 -1,9 399 6,4
Kronoberg 70,8 69,2 6 863 -1,6 239 3,5
Skdne 69,2 67,8 13 795 -1,4 851 6,2
Viéstmanland 73 71,6 4009 -1,4 255 6,4
Orebro 71,7 70,3 5391 -1,4 457 8,5
Halland 69,5 68,2 5193 -1,3 331 6,4
Jénképing 72,4 71,3 8700 -1,1 417 4,8
Kalmar 69,2 68,1 7610 -1,1 261 3,4
Stockholm 67,3 66,3 5183 -1 336 6,5
Visternorrland 70,9 69,9 7770 -1 259 3,3
Visterbotten 73,2 72,3 15232 -0,9 456 3
Ostergétland 68,9 68,2 8618 -0,7 311 3,6
Blekinge 67,6 66,9 2950 -0,7 92 3,1
Vidrmland 73,7 73,4 8821 -0,3 156 1,8
Vistra Gétaland 69 68,7 21 660 -0,3 793 3,7
Gotland 71,5 71,5 2577 0 35 1,4
Jémtland 71,5 71,6 9443 0,1 200 2,1
Norrbotten 75,8 75,9 13 380 0,1 176 1,3
Genomsnitt 71,0 69,9 8252,4 -1,1 388,7 51



Tunga lastbilar 6ver 3,5 ton far kdra hégst 90 km/h pa motorvig eller motortrafikled, samt 80 km/h pa
annan vag eller om lastbilen har slap. Tabell 2 beskriver de hastighetsfordandringar per 1an som paverkar
tunga transporter, dvs motorvagar och motortrafikleder med max 90 km/h i skyltad hastighet samt 6vriga
vagar med skyltad hastighet 80 km/h ar 2011. F6r vdgarna sdnktes hastigheten i genomsnitt med 1,4 km/h.
Storst var hastighetsnedsattnigen i Uppsala ldan med 2,8 km/h.

TABELL 2 SKYLTAD HASTIGHET PA DET STATLIGA VAGNATET PER LAN. MOTORVAG OCH MOTORTRAFIKLED MED SKYLTAD
HASTIGHET MAX 90 KM/H RESPEKTIVE VANLIG VAG 80 KM/H. 2011 RESPEKTIVE 2020.

Medeltal Medeltal Total vaglangd Differens Total vaglangd
skyltad skyltad km (bada skyltad sankt hastighet

Lan hastighet hastighet riktningar) hastighet 2020 (km)

2011 (km/h) 2020 (km/h) vs 2011 (km/h)

Uppsala 70,9 68,1 5897 -2,8 691
Dalarna 68,3 65,7 7 583 -2,6 955
Sédermanland 70,3 67,9 4524 -2,4 491
Kronoberg 66,5 64,2 5714 -2,3 239
Gdvleborg 69 66,9 5551 -2,1 399
Jénkdping 68,8 66,9 7 459 -1,9 398
Orebro 69,8 68 4939 -1,8 457
Skdne 64,9 63,1 12 127 -1,8 851
Véstmanland 70,3 68,6 3481 -1,7 255
Visternorrland 66,5 65,2 6417 -1,3 259
Visterbotten 67,7 66,4 10 673 -1,3 436
Kalmar 65,2 63,9 6 547 -1,3 261
Halland 66,1 64,8 4737 -1,3 294
Ostergétland 66,8 65,6 7947 -1,2 311
Stockholm 63,7 62,5 4641 -1,2 274
Blekinge 64,1 63,1 2 616 -1 91
Norrbotten 66,4 65,8 7 891 -0,6 174
Véstra Gétaland 67,3 66,8 20197 -0,5 674
Virmland 71,5 71 7 808 -0,5 152
Jémtland 67,7 67,5 8087 -0,2 200
Gotland 71,3 71,3 2 507 0 35
Genomsnitt 67,8 66,3 7016,3 -1,4 376,0

Trots en genomsnittlig hastighetsnedséattningen fran 2011 har vissa strackor dven fatt hojd hastighet. Den
enskilt stérsta sankningen avser vagar som gatt fran en hastighet pa 90 km/h till 80 km/h (se bilaga 2 for
detaljerade siffror).



4. Samhallsekonomiska kostnader fran hastighetsnedsattningar

Data over forandringar av tillatna hastigheter for antalet personbilar och tunga fordons samt deras

korstrackor gor det mojligt att berdkna fordandrade fordonstimmar mellan 2011 och 2020. Berdkningen

utgar fran 2020 ars trafikarbete, dvs fragestallningen besvarar hur manga farre timmar det tog att kora

samma striacka 2011. Tidsvirderna dr hamtade fran ASEK och uppgar till 405 kronor/fordonstimme for
bilresor och 335 for tunga lastbilar (Trafikverket, 2020).

Tabell 3 visar att fordonstimmarna 6kar med 2,5 miljoner timmar for personbilar till en samhallsekonomisk

kostnad av 1 miljard kronor per ar.

TABELL 3 SAMHALLSEKONOMISK KOSTNAD FOR HASTIGHETSFORANDRINGAR GALLANDE PERSONBILAR 2011-2020

Lén
Stockholm
Dalarna
Halland
Gdvleborg
Viésterbotten
Skane

Uppsala
Kalmar
Viésternorrland
Orebro
Jénkdping
Vidstmanland
Kronoberg
Gotland
Sédermanland
Blekinge
Jémtland
Norrbotten
Védrmland
Ostergétland
Véstra Gétaland

Summa

Det innebar enligt tabell 3 att bilisterna i Dalarna spenderarar 910 000 fler

Miljoner
fordonstimmar
personbilar

2020
101

32
34
29
26
92
31
23
24
27
36
22
21
6
28
11
18
24
28
36
140

Tidskostnad  Tidskostnad
persontrafik persontrafik

2011
(miljoner
SEK)
36 144
11017
11 737
9 844
9015
32589
11 065
8 145
8421
9337
7911
12 417
7 157
2251
9 887
4117
6 207
8474
10 054
13019
50592

samhallsekonomisk kostnad pa 328 miljoner per ar.

2020
(miljoner
SEK)
368 25
11 346
11 897
9998
9124
32696
11 146
8208
8 468
9341
7910
12 415
7 153
2238
9 864
4080
6 157
8423
9972
12 897
50 267

Fordonstimmar
differens
(miljoner
timmar)

1,90
0,91
0,45
0,43
0,32
0,26
0,23
0,18
0,11
0,00
-0,01
-0,06
-0,04
-0,04
-0,07
-0,11
-0,15
-0,15
-0,24
-0,37
-1,02
2,53

Tidskostnad
differens
(miljoner

SEK)

681
328
160
154
109
107

81

62

47

-121
-326
1025

timmar i bilen till en



Gallande de tunga transporterna okar fordonstimmarna med 950 000 till en samhallsekonomisk kostnad av
319 miljoner, dar Stockholm och Dalarna drabbas hardast, enligt tabell 4

TABELL 4 SAMHALLSEKONOMISK KOSTNAD FOR HASTIGHETSFORANDRINGAR GALLANDE TUNGA TRANSPORTER 2011-2020

Tidskostnad Tidskostnad Fordonstimmar

Miljoner tung trafik  tung trafik differens Tidskostnad

fordonstimmar 2011 2020 (miljoner differens

tung trafik (miljoner (miljoner timmar) (miljoner

Ldn 2020 SEK) SEK) SEK)

Stockholm 7,3 2373 2439 0,195 65,4
Dalarna 2,9 936 979 0,129 43,3
Skéne 4,7 1518 1558 0,121 40,6
Jénképings 2,4 787 816 0,086 28,9
Orebro 2,3 748 770 0,066 22,2
Uppsala 19 629 649 0,060 20,2
Gdvleborg 2,2 720 739 0,060 20,0
Viisterbotten 2,0 665 685 0,058 19,6
Kalmar 1,4 443 454 0,035 11,6
Vistmanland 1,2 391 402 0,034 11,3
Ostergétland 19 633 644 0,032 10,7
Kronoberg 1,1 370 380 0,030 10,0
Visternorrland 1,7 551 558 0,023 7,6
Halland 1,7 561 569 0,022 7,3
Sédermanland 1,5 490 494 0,011 3,8
Blekinge 0,6 193 196 0,009 3,1
Norrbotten 1,5 498 500 0,008 2,5
Véstra Gétaland 10,7 3585 3587 0,004 1,4
Gotland 0,5 161 160 -0,002 -0,7
Jdamtland 1,9 638 634 -0,013 -4,2
Védrmland 2,1 719 713 -0,018 -5,9
Summa 0,95 319

| Skane sitter till exempel lastbilschaufférer 121 000 fler timmar i sin bil till en samhallsekonomisk kostnad
pa 41 miljoner per ar.

Tillsammans fér bade person- och tunga godstransporter uppgar de samhallsekonomiska kostnaderna till
1,3 miljarder kronor. Det ar en siffra som ska vdgas mot de positiva trafiksdkerhetseffekterna eller mot
kostnaden av att forbattra vagen.
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5. Samhillsekonomisk nettoeffekt av hastighetsnedsattningar
De samhallsekonomiska kostnaderna for hastighetsbegransningar som berdknas ovan maste stallas mot
nyttan av 6kad trafiksdkerhet men dven jamféras med andra alternativ som mittseparering.

Trafikverket gor denna typ av samhallsekonomiska kalkyler. Det finns en skiljelinje mellan kalkyler som
gjorts fore och efter 2018. Det aret reviderade Trafikverket upp vardena for trafiksakerhet i ASEK 6.1
(Trafikverket, 2018a).

Utvarderingen av regeringsuppdraget som paborjades 2004 konstaterar att den genomforda
hastighetsreformen uppvisade en samhallsekonomisk nettonytta (Trafikverket, 2012a). De positiva
effekterna gallande trafiksakerhet oversteg de samhallsekonomiska kostnaderna for langre restid.
Reformen sankte den skyltade genomsnittshastigheten och 6kade restiden. | forslaget hur Trafikverket
skulle jobba framat framhalls motesseparerings som en I6nsam atgard.

| Trafikverkets forslag till nationell plan for 2018-2029 foresprakas moétesseparering framfor sankning av
hastighetsgranser och automatiska trafiksdkerhetskameror. De senare beskrivs inte vara
samhallsekonomisk motiverade atgarder (Trafikverket, 2018b).

5.1 Berdikningar av hastighetsnedsdttningar efter ASEK 6.1

Anledningen till revideringen av trafiksdkerhetsvardena var att Trafikverket ville utga fran medicinsk
diagnos i enlighet med olycksdatabasen Strada. Tidigare versioner av ASEK hade utgatt fran polisens
rapportering huruvida de férolyckade behdvde uppsoka sjukhus eller ej. Da varderades whiplashskador
eller hjarnskakningar med risk for bestaende komplikationer som inte kravde direkt sjukhusbesok lagre an
ett benbrott (Arvidsson, 2018). Revideringen innebar ocksa att svart skadade delades upp i tva
undergrupper, se tabell 5.

Traditionellt har ASEK varit konservativa med fordndringar av varden for att kunna bibehalla jamfoérbarhet
over tid. Nu dubblerades nastan vardet av dodsolyckor och lindriga skador raknades upp med en faktor 17,
se tabell 5.

TABELL 5 SKILLNAD | OLYCKSVARDERING FOR VAGTRAFIKOLYCKOR PRISNIVA 2014

ASEK 6.0 | ASEK 6.1

Dodsfall 25 400 000 | Dodsfall 46 600 000

. Mycket allvarligt skadad 16 640 000
Svart skadad 4 700 000

Allvarligt skadad 10960 000

Lindrigt skadad 230 000 Ej allvarligt skadad 4240 000

Kdlla: Trafikverket (Trafikverket, 2016 och Trafikverket, 2018a)

De nya vardena medférde att merparten av de underlagsberakningarna gallande den arliga revideringen av
hastighetsbegransningar numera uppvisar lonsamhet. | kalkylerna inkluderas utdver restid och
trafiksdkerhet dven fordonskostnader och utslapp. Pd sa satt kan konstateras att tidigare kalkyler och
skrivningar fran nationell plan om hastighetsnedsattningarnas samhallsekonomiska olénsamhet
(Trafikverket, 2018b) inte langre ar galler.

5.2 Ovriga omsténdigheter kring berdkningarna

Utover att en ej allvarlig skada varderas till 4,2 miljoner per ar (Trafikverket, 2018a), finns det ytterligare
omstdndigheter som medfor att kalkylerna géllande hastighetsnedsattningar kan diskuteras.
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For det forsta, racker det inte med absolut samhallsekonomisk lonsamhet for att motivera en
hastighetsnedsattning. Det ar den relativa I6nsamheten mellan olika atgdrder for att uppna
trafiksdkerhetseffekter som bor vara vagledande. Kalkylen maste jamforas med alternativet att t.ex. bygga
om vagen med métesseparation.

| Trafikverkets forslag till nationell plan uppvisar atta av nio berdknade projekt gallande mittseparering
Ionsamhet (Trafikverket, 2018b). De ar berdknade med ASEK 6.0 och skulle uppvisa dnnu hogre varde om
ASEK 6.1 nyttjades.

Saledes, daven om hastighetsnedsattningar uppvisar absolut I6nsamhet maste de jamféras med andra
atgarder.

Ur ett praktiskt perspektiv ar valet mellan hastighetsnedsattningar och ombyggnad av vagen med
motesseparering inte alltid mojligt. Vid varje givet tillfalle kanske det inte finns resurser for att tillta den
storre atgarden att planera, projektera, upphandla en ombyggnad till métesseparering.

Skyltad hastighet skiljer sig dven fran verklig, uppmatt hastighet. Det ar oklart hur hog efterlevnaden vid en
hastighetsnedsattning faktiskt &r. Trafikverkets samhallsekonomiska kalkyler vid den arliga
hastighetsrevideringen tar inte hansyn varken till verklig hastighet eller verkliga olyckstal pa strackor som
far reviderad hastighet, utan baseras pa generella effektsamband. Det 4r darmed mycket svart att veta om
hastighetsnedsattningar i praktiken minskar antalet olyckor. Motesseparerade vagar har daremot en belagd
olycksreducerande effekt. Exempel visar en minskning av antalet doda och svart skadade med 71 procent
efter ombyggnad till motesseparerad vag (VTI, 2015).
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6. Hastighetsnedsattningarnas effekt pa det eftersatta underhallet
Sverige har en underhallsskuld gallande vagnatet. Trafikverket uppskattar den till 23 miljarder ar 2020
(Trafikverket, 2020). Andra uppgifter pavisar att den kan vara dnnu hogre (Ekl6f, 2021). Klart star att det
eftersatta underhallet kommer vaxa den kommande planperioden, da Regeringen (Prop. 2020/21:151) inte
tillsatt de medel som Trafikverket efterfragat for att uppratthalla dagens funktionalitet i transportsystemet
(Trafikverket, 2021c). Darav kommer funktionen pa befintlig infrastruktur att férsamras.

Ett eftersatt underhall ar kapitalforstéring, da det 6ver en livscykel ar billigare att underhalla an att akut
felavhjalpa. Utbver sloseri med skattemedel medfor det eftersatta underhallet samhillsekonomiska
kostnader for bade privatbilismen och naringslivets transporter. Det handlar om kostnader for 6kat slitage
pa fordon men &ven skyltade och naturliga hastighetsnedsattningar, dar folk tvingas kéra under skyltad
hastighet pga. undermaliga vagar.

En vag bryts ned av vader, vind och trafik. Underhallsatgarder vidtas for att motverka nedbrytningen och
lyfta standarden pa infrastrukturanlaggningen. Trafikverkets berdkning av det eftersatta underhallet avser
kostnaden for att aterstalla en vags funktion nar den ligger under den lagsta accepterade standarden.

Underhallsstandarden avser yttre och mitbara attribut hos vigen som ojamnheter i lingdled (IRI?),
ojamnheter i tvarled (spardjup), makrotextur och kantdjup, se bild 1.

Bild 1, lllustration pd ojdmnheter i Iéngdled (IRI), ojéimnheter i tvirled (spdrdjup), makrotextur och
kantdjup

makrotextur

Kélla: Rambéll (2014) och Trafikverket (2012b)

Alla dessa attribut mats i mm som medelvdrden 6ver 100 m vagstracka med en matbil. Maxnivaer for
matten tas fram utifran hur de paverkar olyckor, livsldngden pa vagen, utsldapp, hastighet m.m. med s.k.
effektsamband (se t.ex. Nilsson och Haraldsson, 2016). Alla vagklasser har inte samma krav, utan
anpassningen sker efter trafikbelastning och hastighet i tabellform f6ér de olika matten.

2 International roughness index
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For spardjup giller foljande nivaer beroende pa arsdygntrafik (ADT) och hastighet, i tabell 6.

TABELL 6 REKOMMENDATIONER PA SPARDJUP | MIM SOM MEDELVARDEN OVER 100 M FOR ADT OCH SKYLTAD HASTIGHET

Trafik (fordon/dygn) Skyltad hastighet (km/h)
120 110 100 90 80 70 60 50
0-250 18,0 18,0 24,0 24,0 30,0 30,0 30,0
250-500 18,0 18,0 22,0 22,0 27.0 27,0 27,0
500-1000 18,0 18,0 20,0 20,0 40 24,0 24,0
1000-2000 15,0 16,0 17,0 180| @200 210 21,0
2000-4000 13,0 13,0 14,0 14,0 16,0 18,0 18,0
4000-8000 13,0 0 14,0 14,0 16,0 16,0 18,0 18,0
>8000 130| @ 130 14,0 14,0 16,0 16,0 18,0 18,0

Kdlla: Trafikverket (2012b)

Ett exempel kan ges fran Ostergdtland med tva nirliggande strackor. Tilldtna spardjup ar 0,7 cm ligre pa
E4:an utanfér Linképing med en ADT pa 14 000 och en hastighetsbegransning pa 110 km/h jamfért med
lansvag 1088 utanfor Motala med en ADT p& 1500 och en hastighetsbegransning pa 70 km/h, enligt ringarna
i tabell 2. Saledes tillats ca 0,7 cm mer spardjup 6ver en 100 metersstracka pa lansvdg 1088 dn pa E4:an
utanfor Linkoping. Det kan lata lite men 6ver 100 meter blir det patagligt for trafikanten.

Riktvarden likt tabell 1 finns for samtliga matt. De beskriver ett tillstand pa vagen dar atgarder bor vidtas.
Tillika kan de tolkas som en lagsta acceptabel standard och utgor ett gransvarde for vad som utgor det
efterslapande underhallet.

Det innebar att nar hastigheten sdnks pa en vagstracka, minskar ocksa underhallsstandarden och det
berdknade vardet av ett eventuellt eftersatt underhall minskar.

I sammanhanget kan ndmnas att hastighetssankningar inte paverkar atgardstider for driftatgarder som
vintervaghallning. Driftatgarderna styrs av trafikvolymer pa olika vagar.
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7. Slutsatser
Sverige har sedan 2004 sankt hastigheten i vagnatet. Mellan 2011 och 2020 sdnktes den skyltade
hastigheten med i genomsnitt 1,1 km/h. Storst hastighetssdnkning har skett i Uppsala och Dalarnas lan med
2,5 respektive 2,4 km/h. | Jamtland och Norrbotten 6kade skyltad hastighet med i genomsnitt 0,1 km/h.

Uttryckt som samhallsekonomiska kostnader har Stockholm och Dalarna drabbats hardast. Stockholmarna
spenderar 1,9 miljoner fler timmar mer i bil arligen till en samhallsekonomisk kostnad av 681 miljoner
kronor. Motsvarande siffror for kullorna och masarna i Dalarna dr 910 000 timmar och 328 miljoner kronor.
Majoriteter av hastighetnedséattningar har skett fran 90 km/h till 80 km/h.

Den totala samhallsekonomiska kostnaden for lagre restider mellan 2011 och 2020 uppgar till 1,3 miljarder
kronor per ar.

Denna miljard ska dock stdllas mot de positiva trafiksdkerhetsaspekterna. Sverige har idag EUs ldgsta
dodlighet per capita i trafiken. En anledning till det ar Nollvisionen som antogs av riksdagen 1997. Den
stipulerar att ingen ska do eller allvarligt skadas i trafiken. Trafikverkets arbete med trafiksakerhet handlar
bade om att sanka hastigheter men dven bygga om vagar med tex motesseparering eller asfaltsraffling. En
radande princip &r att alla vagar med en hastighet 6ver 80 km/h och en &rsdygnstrafik (ADT) Gver 2000 ska
ha en mittseparering. De strackor som inte uppfyller det invdntar ombyggnad eller hastighetsnedsattning
till 80 km/h.

Beslutet om vilken typ av atgard som &r att foredra ska foregas av en samhallsekonomisk kalkyl. Den
kvantifierar de positiva trafiksdkerhetseffekterna mot negativa effekterna som Okade restider av
hastighetsnedsattningar eller byggkostnaderna for att motesseparera vagen.

Ingangsvardena for trafiksakerhetseffekter som nyttjas i de samhallsekonomiska kalkylerna revideras vart
fjarde ar. Senaste revideringen skedde 2018. Da hojdes kostnaden fér skadade och dodade i trafiken
kraftigt. Over en natt blev hastighetsnedsattningar I6nsamma atgarder, vilket de inte var i den nationella
planen fran samma ar. Motesseparering har fordelen att tillgangligheten inte férsamras och &r ofta en
[6nsam atgard.

Darutover utgar analyserna gallande trafiksakerhetsatgarder fran generella effektsamband. Olycksrisken
bedoms utifran vagstrackans skyltade hastighet, bredd, siktklass, trafikvolym etc. En alternativ analys ar att
nyttja verkliga olyckstal pa specifika strackor for att kunna utvardera om hastighetsnedséattningar har den
onskade preventiva effekten dven i praktiken. Har finns en forbattringspotential i att nyttja béattre och
tillgdngliga data.

| forlangningen bor det dven studeras hur hog efterlevnaden vid en hastighetsnedsattning faktiskt ar.
Trafikverkets samhallsekonomiska kalkyler vid den arliga hastighetsrevideringen tar varken héansyn till
verklig hastighet eller verkliga olyckstal pa strackor som far reviderad hastighet, utan baseras pa generella
effektsamband. Det ar darmed mycket svart att veta om hastighetsnedsattningar i praktiken minskar
antalet olyckor. Motesseparerade vagar har daremot en belagd mycket hég olycksreducerande effekt.

Hastighetsnedsattningar har dven inverkan pa det eftersatta underhallet. Nar hastigheten sianks minskar
underhallsstandarden pa vagen, som definieras utifran trafikvolym och skyltad hastighet. Darmed minskar
ocksa vardet av det eftersatta underhallet enligt Trafikverkets berdkning.
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Bilaga 1: Kartor over hastighetsnedsattningar, paverkan pa persontrafik

Gront indikerar hojd skyltad hastighet, gult indikerar oférandrad skyltad hastighet och rott indikerar sankt
skyltad hastighet.
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FIGUR 1 NORRBOTTEN
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FIGUR 2 VASTERBOTTEN, VASTERNORRLAND, JAMTLAND
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FIGUR 3 GAVLEBORG, DALARNA, OREBRO, VASTMANLAND, STOCKHOLM, VARMLAND, UPPSALA, SODERMANLAND
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FIGUR 4 VASTRA GOTALAND, KRONOBERG, KALMAR, GOTLAND, SKANE, HALLAND, BLEKINGE, JONKOPING,
OSTERGOTLAND
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Bilaga 2: Férdelning av hastighetsférandringar per ursprunglig hastighet

Total vaglangd km | Total vaglangd km

Hastighet Hastighet med hojd med sankt
2011 2020 hastighet (bada hastighet (bada
riktningar) riktningar)

30 40 101 0
30 50 18,1 0
30 60 8,8 0
30 70 5,8 0
30 80 5,3 0
30 100 0 0
40 30 0 4,2
40 50 6,7 0
40 60 9,2 0
40 70 2,1 0
40 80 0,4 0
50 30 0 84,4
50 40 0 1468,2
50 60 373,6 0
50 70 231,5 0
50 80 66,8 0
50 90 7,9 0
50 100 4,9 0
50 110 2,4 0
60 30 0 0,5
60 40 0 8,7
60 50 0 2,1
60 70 1,1 0
60 80 11,6 0
60 90 3,5 0
60 100 5,6 0
70 30 0 7,1
70 40 0 162,3
70 50 0 315,5
70 60 0 554,1
70 80 1634,9 0
70 90 142,6

70 100 512,1 0
70 110 87,2 0
70 120 2,9 0
80 30 0 0
80 40 0 4,2
80 50 0 31
80 60 0 54,2
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