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FORORD

Motorvagsbyggen ar ett dyrt satt att forhindra allvarliga trafikolyckor. Andra satt ar oftast mycket billigare.
Med billigare ldsningar kan fler liv sparas, samtidigt som skattemedlen racker langre.

Effektiva trafiksékerhetssatsningar ar samtidigt mera skonsamma mot miljon. Vagutbyggnader ger ska-
dor péa landskapet och driver upp vagtrafiken med ¢kade utslapp som féljd.

Bade fran miljosynpunkt, ekonomiska synpunkter och for trafiksékerheten &r det viktigt att mojligheter-
na till billiga, effektiva I6sningar med liten miljopaverkan tas till vara.

| denna rapport har vi granskat i vilken méan Vagverket férandrar planeringen nar ny kunskap dyker upp.
Specifikt har vi studerat hur erfarenheter av installerade mittracken och fartkameror fors in i planeringen.
Resultatet ar inte uppmuntrande och har fatt oss att skriva bade till regeringen och Riksrevisionen.

Studien har initierats och finansierats av SIKA, Statens Institut fér KommunikationsAnalys, som ett bi-
drag till myndighetens pagaende ramprojekt kring "Systemet for planering av transportinfrastrukturen”.
Resultat fran rapporten har vidare anvants som underlag till SIKAs rapport "Fyrstegsprincipen - Infra-
strukturplaneringens nya Potemkinkuliss?” (SIKA Rapport 2005:11). SNF svarar dock ensam for inne-
héllet i denna rapport, som férfattats av Magnus Nilsson, trafikexpert vid Svenska Naturskyddsférening-
ens rikskansli.

Stockholm i maj 2006

Svante Axelsson
generalsekreterare



BAKGRUND

Under de senaste aren har Vagverket (delvis i samarbete med polisen) genomfért riktade trafiksaker-
hetssatsningar i form av mittracken och automatisk hastighetsévervakning ("fartkameror”) langs ett antal
séarskilt olycksdrabbade vagstrackor. Erfarenheterna ar genomgéende mycket positiva. Till en begréansad
kostnad och med en samtidigt snarast minskad miljdbelastning har man snabbt och radikalt kunnat
minska risken for olyckor dar trafikanterna dodas eller skadas allvarligt.

Forbattrad trafiksakerhet anges samtidigt ofta som ett huvudsyfte vid nybyggnation av véagar. | de s k
samhéllsekonomiska kalkyler, som ska inga i alla beslutsunderlag, svarar forvantade trafiksakerhetsvins-
ter ofta for 40-50 procent av den berdknade nyttan.

Lonsamheten hos en nybyggnation paverkas dock starkt av vad projektet relateras till — det s k Noll-
alternativet eller ndgot annat handlingsalternativ. Huruvida en genomférd satsning pa mittracken
och/eller fartkameror antas inga i Noll-alternativet eller e, kan darfér, &tminstone i vissa fall, ha stor
betydelse for I6nsamheten hos ett nybyggnadsprojekt och darmed ocksa fér bade den politiska och
juridiska prévningen av lampligheten och lagligheten hos ett nybyggnadsprojekt.

Att det fran ekonomisk synpunkt &r angelaget att begréansade resurser inte spenderas pé projekt med
svag forvantad nytta i forhéllande till kostnaden ar sjalvklart. Ju mera kostnadseffektiva trafiksakerhets-
satsningarna kan goras, desto fler liv kan sparas fér samma investeringsbelopp.

For en miljard far man

*fyra mil nyproducerad motorvédg — det réddar ett liv om aret

eller

* 80 mil av 13 metersvdg, som byggs om till métestri landsvdg (2+1-féltsvdg med mitt-
réacke och forldtande sidoomréden) — det raddar 20 liv om dret

Det betyder att den investerade miljarden pa en motorvdg raddar ett liv, men den offrar 15
liv ndgon annan stans i systemet.

Motorvagen dodar alltsa fler an den réddar.

For att uppna samma sékerhet, tolalt sett, med den investerade miljarden pa motorvagen,
som pa den modtesfria landsvédgen, méste hastigheten sénkas med 20 km/tim pa 160 mi
hogtratikerad védg ndagon annan stans.

Motorvagen dstadkommer alltsa samre mobilitet eller framkomlighet, fotalt sett.

Bjorn Eriksson och Monica Ohman,
ordférande resp VD i NTF p& DNdebatt 1 augusti 2003

Fran miljosynpunkt ar det dartill i de flesta fall i sig angelaget att forsdka begransa nybyggnationen av
vagar, eftersom dessa satsningar regelméssigt leder till 6kad miljdbelastning:

e Nya vagar ger (nastan alltid) nya och 6kade intrang i natur- och kulturmiljéer.

e Nya vagdragningar syftar nastan alltid till 6kade hastigheter, vilket i sin tur éver tiden leder till
langre korstrackor (= mera buller och utslapp), 6kad energianvandning och darmed ékade koldi-
oxidutslapp per km och till att den relativa konkurrenskraften for (mindre miljobelastande) kollek-
tiv- och spértrafik forsamras.

Att 16sa vagtrafikens problem (bl a brister i trafiksékerheten) pa andra satt 4n med nydragningar med
mojlighet till hojda farter ar darfor angelaget fran miljosynpunkt.



Syftet med denna forstudie ar att 6versiktligt ge svar pa féljande fragestaliningar:

Tar Vagverket i sin planering vara p& de mojligheter att effektivisera anvandningen av de statliga vagin-
vesteringarna som satsningarna p& mittracken och/eller fartkameror genererar? Beaktar Vagverket i sina
l6nsamhetsberédkningar for planerade nybyggnationer de forbattringar av trafiksakerheten som uppnétts
genom mittracken och/eller hastighetskameror, eller utgar beslutsunderlag fran féraldrade siffror?

Dessa fragestallningar har i sin tur konsekvenser for den Overgripande vagplaneringen i atminstone
fyra avseenden:

1. Bor langtidsplanen revideras? Om vidtagna &tgarder vasentligt férandrat forutsattningarna for den
besluta nationella vaghéllningsplanen kan det ge skél att revidera planen i fortid. Satsningarna péa
mittracken och fartkameror skulle kunna ha séddana effekter.

2. Bor riksdagen och regeringen se Over anslagstilldelning till Vagverket? Om man till samma
kostnad kan uppné storre trafiksakerhetsvinster med mittracken och/eller fartkameror pé& en stor del av
vagnatet an genom dyrare atgarder som t ex motorvagsbyggen pé kortare strackor, ger det skal att bade
andra anvandningen av nuvarande anslag, men kanske ocksé att krympa anslagen.

3. Kan vi lita pa Vagverkets beslutsunderlag? Om Vagverket fér beslutsfattare och allméanhet pre-
senterar beslutsunderlag som bygger pa foraldrade forutsattningar blir det svarare for allmanhet och
beslutsfattare att féra en vélgrundad diskussion och forma en standpunkt pa sakliga grunder.

4. Laglighetsprovningen paverkas. Nar Vagverket, lansstyrelser, regeringen m fl ska ta stalining till
vagprojekts laglighet, ska en awagning goras mellan de kostnader (t ex i form av pengar och ¢kade
intrang) och den nytta (t ex i form av minskade restider och 6kad trafiksakerhet) projektet bedéms ge. |
Vaglagen 13 § ségs att "Vid byggande av vag skall tillses, att védgen far sadant lage och utférande att
dndamaélet med vdgen vinns med minsta intrang och oldgenhet utan oskélig kostnad...” Satsningar pa
mittracken och fartkameror innebar regelmassigt att trafiksakerheten pa det befintliga vagnatet forbatt-
ras, ibland radikalt, vilket i sin tur betyder att nyttan av att bygga nytt sjunker. Basen fér den avvéagning
som ska ske i den juridiska prévningen forandras darmed. Ett planerat projekt som kan anses lagligt
innan mittracken/fartkamerorna installerades, kan effer installationerna ha mist sin laglighet genom att
trafiksakerhetsnyttan — som oftast ar en stor del av nyttovardet hos ett nybygge — avsevart reducerats.

Slutligen diskuteras hur den smygande évergangen till lanefinansiering av vaginvesteringarna péverkar
forutsattningarna for att utveckla vagsystemet pé ett fran dvergripande synpunkter rationellt satt.



MITTRACKEN

Sedan 2002 sammanstéller VTl jamférande data 6ver olycksutvecklingen pé de vagstrackor som forsetts
med mittracke (oftast s k 2+1-véagar, dvs med omvaxlande en eller tva filer i vardera korriktningen och
med mittracke). Slutsatsen ar att antalet dédade eller svart skadade ar 55-70 procent lagre pa dessa
vagar an pa motsvarande vagstracka utan racke (se hogra kolumnen i tabell nedan). Det betyder att en
2+1-vagstracka forsedd med mittracke har i princip samma trafiksakerhetsprestanda som en motorvéag.

VTI skriver: "Det finns i dagsldget inget som helst underiag for att kunna pasta att en fyrféltsutformning
170 km/h eller 90 km/h med 16 m eller 185 m skulle ha en patagligt ldgre DSS-kvot &n 2+1-
utformning med motsvarande hastighetsgréns.”'

Typ och hastighets- Trafikarbe- S-kvot lank S-kvot DSS-kvot DSS- Reduktion DSS
grans te milj apkm plus nod lank l&nk plus nod | kvot lank lank %
MML 110 km utfall 2628 0,130 0,129 0,020 0,202 55
normalvarde 0,149 0,145 0,047 0,452

MML 90 utfall 2233 0,139 0,123 0,017 0,0143 63
normalvérde 0,143 0,133 0,041 0,0383

MLV 110 utfall 470 0,202 0,191 0,040 0,0319 38
normalvarde 0,147 0,136 0,056 0,0511

MLV 90 utfall 1984 0,134 0,106 0,020 0,0126 70
normalvérde 0,173 0,148 0,050 0,0423

MLV 2+2 90 utfall 298 0,165 0,104 0,027 0,0134 68
normalvarde 0,173 0,148 0,050 0,0423

Alt 4 F 110 utfall 870 0,151 0,151 0,021 0,0207 54
normalvérde 0,149 0,145 0,047 0,0452

2+1 méalat 90 utfall 475 0,107 0,101 0,021 0,0168 56
normalvarde 0,143 0,133 0,041 0,0383

Utfallet i skadekvot och DSS-kvot totalt och pa lank for motesfria vagar jamfort med motsvaran-
de vagar utan mittracken.'

Apkm = axelparkilometer. MML= Métesfri motortrafikled, oftast 2+1. MLV = Mé&tesfri landsvég, oftast 2+1. Alt 4F = fyrfaltsvag
242, 2,5ms mittremsa med réacke, kan vara motiorvag. S-kvot = Antal skadade och dédade per axelkm. DSS-kvot = antal svart
skadade och dodade per miljon axelparkm. Nod= korsning mellan tva statliga vagar. Lank = vag mellan tv& korsningar av statliga

vagar.

" Arne Carlsson, UIf Briide, VTI: Uppféljning métesfria vagar. Halvarsrapport 2004:2. VTl-notat 47-2005



FARTKAMEROR

Forsoksverksamheten med kameradvervakade hastigheter pabérjades under sommaren 2001 (pa vissa
strackor fanns redan da kameror). Kameradvervakningen har successivt byggts ut och vid utgangen av
2005 fanns ca 400 kameraskap. Med bdérjan under 2006 ersatts den aldre utrustningen med modernare
teknik samtidigt som antalet kameror 6kas till 700, foérdelade p& 103 strackor om sammanlagt 190 mil. |
regeringens varbudget (proposition 2005/06:100) foreslas en ytterligare utbyggnad med 50 kameror.

Erfarenheterna av satsningen ar mycket positiva. Schablonmassigt har antalet dédade minskat med
kring 50-60 procent, antalet svart skadade med 25-30 procent. *
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av olyckor och skadade personer pa strackor med kameradvervakade hastigheter och 6vriga
landsbygdsvigar.”

* Gunnar Andersson: Automatisk hastighetsévervakning 2002-2003. VTl 2004-03-23



METOD

Granskningen har utgatt fran underlaget till den gallande Nationella Vaghallningsplanen, den faststallda
planen samt de uppdateringar av planen som Végverket gjort’. Detta underlag har kompletterats med
intervjuer med ansvariga for projektplaneringen och trafiksakerhetsatgarderna.

De objekt som granskats har valts ut enligt féljande kriterier:

1. Mittracken och/eller kamera finns installerade och effekten har utvarderats.

Detta betyder att Vagverket och andra aktorer har en bild av hur nyttan av de planerade nysats-
ningarna har paverkats av mittracken alt fartkameror.

2. Byggstart tidigast 2006.

For projekt dar byggstarten redan passerats ar ny information om alternativa l8sningar knappast
relevant.’

3. Beraknad nettonuvardekvot (NNK) finns angiven i plan.

Forandringar av NNK indikerar i vilken utstrackning Vagverket arbetat in erfarenheter fran installa-
tionen av mittracken/fartkameror.

Av de totalt 47 objekt i den nationella vagplanen som hade beréknad byggstart tidigast 2006, visade
sig endast sex av de nuvarande vagstrackningarna vara forsedda med fartkameror och/eller mittracken.
P& tre av objekten finns enbart fartkameror installerade, pé& tva enbart mittracken. P& ett av objekten ar
en stracka forsedd med fartkameror, resten med mittracke.

Dessa siffror kan relateras till att totalt mer an 150 vagstrackor férsetts med mittracken och narmare
50 med fartkameror. Mycket f& av de objekt som ingar den nationella vaghalliningsplanen ingar séledes i
satsningen pa racken och kameror. | vilken man det finns ett samband (dvs huruvida man vid urvalet av
objekt for mittracken och fartkameror prioriterat vagstrackor som man inom géllande plan inte avser att
atgarda pa annat satt) har inte kunnat klarlaggas. De trafiksékerhetsvinster som uppnatts pa de sex
granskade objekten ar i samma storleksordning som de effekter som uppnétts generellt med mittrack-
en/fartkameror.

° Vagverket: Den goda resan. Forslag till nationell plan for vagtransportsystemet 2004-2015. Underlagsrapport
strék- och objektsbeskrivningar. Publikation 2003:107. Vagverket: Den goda resan. Nationell plan for vagtransport-
systemet 2004-2015. Publikation 2004:93 samt Véagverket: Skrivelse till regeringen angéende Investeringar i
Nationell Plan fér Vagtransportsystemet 2004 — 2015 2005-11-31

* Som framgar av rapporten har nagra av de projekt som berérs under utredningstiden tidigarelagts jamfért med
plan.



OBJEKT

De objekt som granskats framgéar av nedanstaende tabell. Angivna I6nsamhetsberékningar (nettonuvar-
dekvoter) har, som namndes i féregaende avsnitt, hamtats ur tre dokument:

e Vagverkets forslag till vaghéliningsplan 2004-2015 fran augusti 2003

e Den faststallda vaghéllningsplanen fran augusti 2004

o Véagverkets lagesrapport till regeringen november 2005
Nagon alternativ berdkning av NNK°® dar hansyn tagits till de sékerhetsvinster som uppnatts med
mittracken och fartkameror har inte gjorts.

Objekt Vag Berdknad  NNK NNK NNK Vidtagen atgérd

kostnad mnkr  aug aug nov

2003 2004 2005

Syd Sundsvall E4 2 100 0,9 0,9 09 Kameror
Kulla-Norrfors E12 105 0,0 0,0 0,0 Kameror
Vastjadra-
Vasteras E18 145 1,1 1,2 1,2 Mittracke
Sagén-Enképing E18 720 2,1 30 30 Kameror
Hurva-Rolsberga E22 130 1,3 1,3 1,3 Mittracken
Rangedala-Hester Rv40 885 0,1 -0,1 - 0,1 Kameror + Mittracke

E4 Sundsvall Syd

Projektet omfattar en ombyggnad och nydragning av E4-an séder om och foérbi Sundsvall pa en total
stracka av 22 km, inklusive en ny bro 6ver Sundsvallsfjarden. Beréknad kostnad 2 100 milj kr. Planerad
byggstart enligt nationella vagplanen 2012-2015.

Fartkameror installerades sommaren 2001 pa strackan Sundsvall-Njurundabommen, dvs i stor sett
hela den véagstracka utanfér Sundsvalls tatort som berdrs av projektet. Utvarderingen visar att antalet
dodade eller svart skadade under trearsperioden efter det att kamerorna installerats minskade fran 13 till
6,7 per ar (minus 48 procent) jamfort med femarsperioden innan installationen.

Det farskaste utredningsmaterial som finns ar en vagutredning fran 2000. Projektet har séledes 16n-
samhetsberaknats mot ett Nollalternativ vfan nuvarande fartkameror. Den I6sning som férordas (Alterna-
tiv B) beraknas med denna forutsattning ha en total nettonytta pa 4 525 milj kr, varav trafiksékerhetsfor-
battringar svarar for 1 505 milj kr. P& basis av dessa siffror anges i vagutredningen en nettonuvardekvot
pa 0,67.

Av vagutredningen framgér att uppskattningsvis en tredjedel av de olyckor som lett till att nagon do-
dats eller skadats allvarligt langs nuvarande stracka har intréffat inne i Sundsvalls tatort, resten pa den
stracka som nu &r forsedd med fartkameror.

® NNK = samhaéllsekonomisk nytta — (samhéllsekonomisk kostnad x skattefaktorer)
(samhallsekonomisk kostnad x skattefaktorer)




Sedan vagutredningen togs fram har nya I6nsamhetsberakningar gjorts dar nyttovardena har okats. |
underlaget till beslutet om de langsiktiga infrastrukturplanerna fran 2003 anger Vagverket en nettonu-
vardekvot pa 0,9. Samma siffror anges i redovisningen till regeringen i november 2005 anvands samma
siffra. Bakgrunden &r att man nu riknar med stérre trafikfléden. Aven den nya lénsamhetsberikningen
baseras dock pa ett Noll-alternativ vfan fartkameror.

E12 Kulla-Norrfors

Nuvarande vag ar tvafilig med 9 meters bredd. Vagstracka 7 km. Syftet med projektet ar att bygga om till
en 14-meters, motesfri 2+1-vdg med mittracke och minska antalet plankorsningar och fastighetsutfarter
m m. Berdknad kostnad 105 milj kr. Planerad byggstart 2008-2011. Beréknad nettonuvardekvot O,0.
Arbete med arbetsplan startades 2001, men ar for narvarande vilande.

Fartkameror installerades 2002. N&gon detaljerad utvardering av kamerornas effekter finns inte. Tra-
fikflddena ar dessutom relativt begréansade, varfér de samlade olyckstalen ar s& smé att slutsatser om
trender kan vara vanskliga att dra. Vagverkets projektledare bedomer ar att atgarden lett till att dodstalen
minskat med 50 procent och antalet allvarligt skadade med 30 procent (personligt samtal).

Den I6nsamhetsredovisning som finns — och som ingar i den nationella vaghéliningsplanen — liksom
Vagverkets redovisning for regeringen oktober 2005, baserar sig pa uppgifter fran slutet av 1990-talet,
dvs pa ett lage /nnan fartkamerorna installerats.

Den felkélla som darmed finns i det féraldrade Noll-alternativet, kan mojligen kompenseras av att man i
(den numera ganska alderstigna) kalkylen réknar med betydligt lagre sékerhetsvinster av en ombyggnad
till 2+1-vag an de som vi numera vet erfarenhetsmassigt uppnas.

E18 Vastfjarda-Vasteras

Nuvarande vag ar trefilig (2+1) vag med 13 meters bredd. Vagstracka 7 km. Planerad atgard ar att bygga
ut till motorvag i befintlig dragning. Berédknad kostnad 145 milj kr. Efter att Vasterds stad beslutat att
forskottera investeringen, beslét regeringen i februari 2006 att godkanna att Véagverket tidigarelagger
satsningen. Ny berdknad byggstart september 2006.

Mittracken pa huvuddelen av strackan (5,8 km) togs i bruk i juli 2001. Effekten pa trafiksakerheten ar
oklar.

Dodade | Svart skada- | Dodade och svart
de skadade per ar
1997-2000 1 6 1,4
2004- 2005 0 3 1,5

Den farskaste |6nsamhetsberékningen finns i en forstudie fran 2002. | denna redovisas satsningen pa
2+1-vag resp motorvag som alternativa férbattringsmajligheter. For 2+1-I6sningen anges en nettonuvar-
dekvot pa 1,6, for motorvagen 0O,8. Trots detta har planeringen inriktats pa motorvégsalternativet. | under-
lagsmaterialet till den nationella vagplanen 2003 och Véagverkets redovisning till regeringen 2005 har
NNK foér motorvagslosningen senare raknats upp till forst 1,1 och sedan 1,2 p& grund av dkade trafikflo-
den. Alla berdkningar har dock utgétt fran samma Noll-alternativ som i forstudien, dvs laget /innan mitt-
racket installerades.
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E18 Sagan-Enkoping

Projektet syftar till att bygga ut nuvarande 13-metersvég till motorvag. Vagstracka 15 km. Beréknad
kostnad 720 milj kr. Arbetsplan faststalldes 2001 men upphor att gélla vid arsskiftet 2006/07. For att
byggstart ska kunna ske innan dess krévs nagon form av forskottering. Om inte byggstart kan ske under
2006 kravs fornyad faststéllelse av arbetsplanen, vilket kan forsena byggstarten flera ar a&ven om finansi-
eringsfragan l0ses.

Fartkameror installerades i december 2003 pa 3,6 km av nuvarande vagstracka. De forsta tva arens
erfarenheter tyder pa en halvering av antalet dodade och skadade pa den aktuella strackan. Perioden ar
dock kort och siffrorna laga.

Dodade | Svart skada- | Dodade och svart
de skadade per ar
1999-2003 6 24 6,0
2004-2005 3 3 3,0

Lonsamheten for projektet har vid flera tillfallen reviderats. | Vagverkets sammanfattning av arbetspla-
nen fran 1998 anges ingen nettonuvardekvot. | forslaget till nationell vagplan fran 2003 anges en NNK
p& 2,1, en siffra som i den faststallda planen fran 2004 liksom i redovisningen till regeringen oktober
2005 har justerats upp till 3,0. Skalet till uppjusteringen ar att forvantade trafikmangder raknats upp men
beror ocksa pé att projektet tekniskt forandrats med bl a battre sakerhetsprestanda an enligt den gallan-
de arbetsplanen. Nagra férandringar av Noll-alternativet pa grund av fartkamerornas trafiksékerhetsef-
fekter har inte gjorts.

E22 Hurva-Rolsberga

Projektet ar en av tre delar i ett storre projekt som syftar till att bygga ut befintlig 13-metersvag mellan
Hurva och Fogdarp (9,5 km) (Hurva-Rolsberga, Rolsberga-Fogdarp, Forbifart Fogdarp). Avsikten &r att
skapa en moétesfri motortrafikled 2+2 med 18,5 meters bredd.

Vid revideringen av den nationella vagplanen i oktober 2004 togs en av delarna, Férbifart Fogdarp, bort
ur den nationella vagplanen. Ombyggnaden pé strackan Hurva-Rolsberga ar darfér den enda som ingar i
géllande plan. Avsikten ar att starta bygget 2011 med en beréknad kostnad p& 130 milj kr. P& grund av
den forvantade sena byggstarten ar arbetet med arbetsplanen dock fér narvarande vilande. Tillatlighet
enligt miljobalken finns sedan 2002 och omfattar hela korridoren Hurva-Fogdarp. P4 ungefar halva
strackan Hurva-Rolsberga forbereds en breddning av nuvarande vag till 18,5 meter med 2+2-utférande,
pa resten installation av mittracke med nuvarande vagbredd i 1+1-utférande. Planerad byggstart 2008.

2003 installerades pa 1,2 km av strackan mittracken. Denna satsning har inte péverkat redovisningen
av projektets |6nsamhet. | saval Vagverkets forslag till nationell plan 2003 som i verkets redovisning till
regeringen anges nettonuvardekvoten till 1,3.

Rv 40 Rangedala-Hester

Nuvarande vag ar tva- eller trefilig (241) vag med 13 meters bredd. Vagstracka 18 km. Skyltad hastighet
i huvudsak 90 km/h, pé vissa avsnitt 70 km/h. Planerad atgard ar att bygga ut till motorvég i ny dragning.
Beradknad kostnad 885 milj kr. Ans6kan om tillstand enligt miljobalken férbereds. Parallellt har arbetet
med en arbetsplan péabdrjats. Berdknad byggstart 2008-2011.
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| oktober 2002 installerades fartkameror p& strackan Dallebo-V Brunn, vilket motsvarar ca 2/3 av den
totala vagstrackan. Den &terstdende strackan V-Brunn-Hester &r sedan maj 2003 en trefilig 2+1-vag
med mittracke. Parallellt har den skyltade hastigheten vid nagra punkter sankts fran 90 till 70 km/h.
Atgarderna har lett till kraftiga minskningar av olyckstalen. P4 den stracka som forsetts med fartkameror
har antalet dédade och svart skadade sjunkit med drygt 60 procent, pa strackan med mittracke med 75
procent (obs - sma totalsiffrorl):

Olycksutveckling Rv 40 Déllebo-V Brunn (fartkameror)

Dodade | Svart skada- | Dodade och svart
de skadade per ar
April 1999-september 2002 9 14 6,6
Oktober 2002-mars 2006 4 5 2,6

Olycksutveckling V Brunn-Holmarp (mittracken)

Dodade | Svart skada- | Dodade och svart

de skadade per ar
April 2001-maj 2003 3 1 1,8
December 2003-februari 2006 1 0 0,4

(Ombyggnadsperioden jun-nov 2003 ej med i redovisningen.)

Samtliga Iénsamhetskalkyler som redovisats foér motorvagsbygget fran 2001 och framat &r i intervallet
+ 0,1 - -0,1. | kalkylerna svarar den férvantade minskningen av antal dodade och svéart skadade for ca 45
procent av den totala férvantade nyttan. Berdkningarna baseras dock pa den trafiksakerhetsstandard
nuvarande vagdragning hade 7ore installationen av fartkameror och mittracken. Som framgar av Vagver-
kets olycksstatistik har efter atgérderna antalet manniskor som dodas eller skadas svart p& nuvarande
vagstracka minskat betydligt. Valet av Noll-alternativ har i detta fall mycket stor betydelse fér projektets
Ibnsamhet och darmed sannolikt &ven for dess formella lamplighet och laglighet.
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ANALYS

Vid denna granskning har inte patraffats ndgot exempel dar sakerhetsforbattringar av mittracken och
fartkameror paverkat vare sig Vagverkets projektplanering eller den redovisning av projektens samhalls-
ekonomiska nytta verket gjort till myndigheter, allménhet och regeringen. Mojligen med undantag for
exemplet E18 Vastfjarda-Vasteras &r det i samtliga granskade fall sannolikt eller helt sékert att den
samhallsekonomiska I6nsamheten for de planerade nybyggena har minskat som en féljd av de trafiksa-
kerhetsforbattringar som uppnétts med hjalp av fartkameror och/eller mittracken.

Att nyttan av nybyggnationerna dverdrivs i beslutsunderlaget okar sjélvfallet risken for att statliga inve-
steringsmedel anvands ineffektivt. Bristerna kan bl a forvantas leda till att vardefulla natur- och kulturmil-
joer i onddan skadas och att mera angelagna atgarder inte kommer till stand darfor att de statliga ansla-
gen utnyttjats pé ett ineffektivt satt. Indirekt leder det sannolikt till att trafikanter i ondédan dodas eller
skadas svart.

Att ersatta befintliga, &ldre vadgar med nya motorvéagar eller andra vagtyper med hégre standard ar bara
ett av flera satt att oka trafiksékerheten. Samma eller likartade effekter kan uppnas pé andra, billigare
och snabbare satt, t ex genom riktade trafiksékerhetsinvesteringar som fartkameror och mittracken.

Tyvarr ar inte den nuvarande planeringsprocessen utformad pa ett sddant satt att dessa mojligheter tas
tillvara. Denna granskning handlar om brister hos det s k Noll-alternativet, dvs det alternativ (i princip utan
ytterligare atgarder) som man jamfér en foreslagen utbyggnad med. Slutsatsen &r att man inte i nagot av
de studerade fallen latit redan genomférda trafiksakerhetsatgarder paverka Noll-alternativet.

Problematiken &r dock likartad néar det galler hanteringen av andra handlingsstrategier som t ex ékad
nykterhetskontroller av férare, 6kad kontroll av baltesanvandning, alkolés i fordonen och attitydpaverkan®.

Syftet med att inféra den s k fyrstegsprincipen i infrastrukturplaneringen ar att utveckla metoder att
mera systematiskt beakta andra méjligheter att I16sa problem i transportsystemet &n att investera i ny,
utbyggd infrastruktur. Den granskning SIKA gjort av fyrstegsprincipens tillampning’ (dér resultat av denna
rapport beaktats) visar att nuvarande planering i ganska liten utstrackning integrerar andra handlingsal-
ternativ.

° Se aven "Strategisk analys av trafiksékerhetsatgarder” SIKA PM 2004:1
" "Fyrstegsprincipen - Infrastrukturplaneringens nya Potemkinkuliss?” SIKA Rapport 2005:1 1
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OKAD LANEFINANSIERING FORVARRAR PRO-
BLEMEN

| vilken man den statliga vagplaneringen kan genomfdras pé ett rationellt satt, paverkas bl a av vilka
incitament olika aktérer har att ta vara pa ny kunskap. Om de ekonomiska ramarna &r strama och alla
beroérda aktorer drabbas om resurserna inte utnyttjas effektivt, blir det lattare att &stadkomma en rationell
planering, t ex i syfte att halla nere olyckstalen. Om incitamenten for aktérerna att anlagga en sadan
helhetssyn ar svaga, blir detta sannolikt svérare att &stadkomma.

Enligt budgetlagen ska statens investeringar i infrastruktur i princip hanteras p& samma sétt som andra
utgifter, dvs betalas éver I6pande budget och direktavskrivas. Syftet ar att férhindra att statens skuldsatts
pé ett satt som groper ur den demokratiska kontrollen.

Nar det galler statens satsningar pa vagbyggen haller denna modell successivt pa att sattas ur spel pa
ett satt som sannolikt férsamrar mojligheterna att f& en mera effektiv vagplanering dar nya kunskap kan
leda till att liv, pengar och milj¢ sparas.

Statens éarliga investeringar i vagnéatet har de senaste aren i realiteten varit 1,5-2 ganger storre an det
anslag riksdagen anvisat. Mellanskillnaden har tackts genom olika former av upplaning. Parallellt har
kostnaden for réantor och amorteringar 2001-2005 stigit fran motsvarande 18 till 46 procent av invester-
ingsanslaget. (Att skulden under 2005 minskade ar en tillfallig effekt som inte bryter den langsiktiga
trenden.)

Investeringar' | Réntor och | Summa| Léneskuld Skuld- Reell | x budget
amorteringar utveckling | investering

1998 6 984
1999 6 406
2000 7074
2001 4 bbb 817] 5372 8790 +1716 7 088 1,56
2002 4 605 370 4975 1256561 + 3761 8 736 1,90
2003 5523 294 | 5817 16075 +3524 9 341 1,69
2004 6 285 827 7112 19034 +2959 10 071 1,60
2005 5 b4b5 2540| 808b 18 356 - 678 7 407 1,34
2006 5708 1800] 7508 20 625
2007 5 984 1645 7 13< 22016
2008 6243 1781 8024 22831 +81% 8836 >1,4Z
2009 71836 22 996
2010 1 884 22915
2011 2056 22 86<
2012 270z 22 74%
2013 21735 22 206

" Nationella plan, regional plan samt barighet, tjalsakring och rekonstruktion enligt budgetproposition 2005/06:1 eller verkligt utfall
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Vagverkets upplaning sker dels fran Riksgaldskontoret (RGK), dels fran externa aktorer, framst kom-
muner men ocksa privata foretag. Syftet ar att genomféra végsatsningarna snabbare &n vad som &r
mojligt inom de ramar riksdagen arligen faststaller.

Upplaningen i RGK styrs ramar som riksdagen efterhand bestammer. Betraffande den externa férskot-
teringen styr regeringen, dels genom att man i de éarliga regleringsbreven faststéllt att denna upplaning
inte far dverstiga 30 procent av de arliga investeringsanslagen, dels genom att Vagverket maste ha
tillstand fran regeringen for forskotteringsprojekt som éverstiger 20 milj kr.

Kommunala forskotteringar har pa senare &r Okat snabbt. Vid arsskiftet 2004/05 var Vagver-
kets/statens skuld drygt 900 milj kr. Ett &r senare hade skulden stigit till 1,2 miljarder.

Utvecklingen fortsatter. Under 2006 hade fram t o m april projekt f6r motsvarande ytterligare 264 mil-
joner kronor startats (daribland E18 Vastjadra-Vasteras), men darutéver hade Véagverket hos regeringen
begéart om tillstand att med forskottering starta ytterligare projekt for totalt 645 milj kr.

Att allt fler lokala aktorer erbjuder sig att forskottera vagutbyggnader kan betyda att behovet av vag-
satsningar ar eftersatt. Men mot bakgrund bade av Vagverket och regeringen hittills har visat sig vara
mycket 6ppna till olika férskotteringslosningar och att krav och férslag om att t ex banta planerade nya
motorvagar till 2+1-projekt allt oftare dykt upp, kan den vaxande kommunala férskotteringen lika garna
tolkas som ett satt for lokala aktorer att via forskotteringarna "abonnera” pé framtida véaganslag for pro-
jekt som i sin nuvarande, dyra form inte skulle 6verleva en ny prioriteringsdiskussion.

Fran miljo- och sakerhetssynpunkt blir konsekvensen att féraldrade och onddigt dyra projekt som ofta
inte skulle dverleva i sin nuvarande form vid en férnyad prioriteringsprocess baserad pé& ny kunskap, nu
genomférs vid sidan av den traditionella planeringen och budgetprévningen. Overgéngen till férskottering
och lanefinansiering bidrar pa sé satt till att ytterligare forsamra effektiviteten i vaginvesteringarna med
samre trafiksakerhet och onddiga miljgskador som féljd.
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SLUTSATSER

Vid denna granskning har inte patraffats nagot exempel dar sékerhetsférbattringar av mittracken och
fartkameror paverkat vare sig Vagverkets projektplanering eller den redovisning av projektens samhélls-
ekonomiska nytta verket gjort till myndigheter, allmanhet och regeringen. Mojligen med undantag for
exemplet E18 Vastfjarda-Vasterds ar det i samtliga granskade fall sannolikt eller helt sakert att den
samhallsekonomiska I6nsamheten f6r de planerade nybyggena har minskat som en féljd av de trafiksa-
kerhetsforbattringar som uppnatts med hjalp av fartkameror och/eller mittracken.

Att nyttan av nybyggnationerna déverdrivs i beslutsunderlaget okar sjalvfallet risken for att statliga inve-
steringsmedel anvands ineffektivt. Bristerna i beslutsunderlaget kan i konkreta termer bl a férvantas leda
till att trafikanter i onddan dodas eller skadas svart, att vardefulla natur- och kulturmiljder i onédan skadas
och att mera angelagna &tgarder inte kommer till stdnd darfor att de statliga anslagen utnyttjats pa ett
ineffektivt satt.

Effekten forvarras av att modellen med l&anefinansiering under de senaste aren snabbt expanderat. La-
nefinansiering laser upp statens utgifter under lang tid och tranger undan angelagna projekt som kunde
gett stora trafiksakerhetsvinster med laga kostnader bade i form av pengar och miljopaverkan. Forskotte-
ringsmodellen ger dessutom utrymme for aktiva aktoérer i kommuner, regioner och foretag att "runda” den
reguljara prioriteringsprocessen vilket naturligtvis dels ¢kar risken for att de statliga anslagen anvéands
ineffektivt dels minskar riksdagens kontroll séval dver statens ekonomi som 6ver infrastrukturplanering-
ens inriktning.

Genom att beskriva 2+1-I6sningar och kameradvervakning som tillfalliga nddldsningar har Vagverket
och regeringen samtidigt gjort det svarare att hédvda och genomféra en rationell och effektiv vagplanering.
Nar ny kunskap talar fér att gamla, vidlyftiga motorvagsplaner bor verges for billigare och mera effektiva
I6sningar, méts man av protester fran lokala opinioner som — bl a pa basis av att de billigare [6sningarna
framstallts som temporara noddldsningar — tolkar de nya beskeden som att ambitionerna om férbattrad
trafiksakerhet har tonats ned (se bilagt klipp ur Géteborgs-Posten 22 februari 2006 samt pressmedde-
lande fran Nynashamns kommun).

Mot denna bakgrund féreslar SNF foljande:

e Den géllande langtidsplanen 2004-2015 bor snarast ses Over s& att man maximalt kan utnyttja
de stora trafiksdkerhetsvinster som snabbt, till begransade kostnader och utan namnvérda miljo-
problem skulle kunna uppnés genom en utbyggnad av mittracken och fartkameror.

e Lanefinansiering bor endast utnyttjas vid extremt stora projekt och dé kopplas till korta amorte-
ringstider.

e Formerna for infrastrukturplaneringen bor ses dver sa att andra satt att t ex minska olyckstalen
an traditionella kapacitetsékningar ges likvardig hantering.
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Ur Géteborgs-Posten 2006-02-22

Satsning pa sékrare E 20
hot mot utbyggnad till motorvéag

En satsning pa trafiksékerheten med mittracken pa E 20 hotar en framti-
da utbyggnad av motorvag genom Skaraborg.

Det befarar tjansteman och politiker i Vastra Gétalandsregionen och kommunerna.
Vagverket presenterade i gar en rapport dar man foreslar satsningar pa mellan 300
och 400 miljoner pa utbyggnader av E 20 mellan Alingsas och lansgransen de nar-
maste aren. Trafiksékerheten ska 6kas genom att man bygger mittracken och separe-
rar moten.

Den enda del av den 15 mil langa strackan som nu blir motorvag ar delen mellan
Holmestad och Lundsbrunn (9,6 kilometer) norr om Skara, som redan paborjats. | Gvrigt
finns inga pengar for utbyggnad av motorvag norr om Alingsas fore 2015 i dagens
riksvagplan.

Kommunerna och regionen befarar nu att satsningen pé trafiksakerhetsatgarder i
praktiken innebar att Europavagen aldrig byggs ut till motorvag norr om Alingsas.

Gunilla Anander vid Vagverket i Goteborg sager att Vagverket ska begara 300-400
miljoner pa kort sikt eftersom inga resurser finns avsatta i dagens planer for att bygga
en trafiksaker fyrfaltsvag.

- Det finns strackor dar man |att kan satta upp mittracken medan det &r mycket svéart
pé andra hall. Samtidigt innebar alltfér stora kostnader for trafiksékerhetsatgarderna pa
kort sikt att chansen att f& en fyrfaltsvag kan minska.

En motorvag fran Alingsas och genom Skaraborg kostar mellan 4,56 och 5,5 miljarder
och har inte prioriterats i den senaste riksvagplanen.

Regionradet Kent Johansson (c) fran Skara séger att trafiksakerhetsatgarder inte far
stoppa en motorvag.

- Detta ar en av landets viktigaste trafikleder for godstrafik.Vi accepterar inte att
staten satsar pa lite mittracken och métesseparering om vi inte har garantier for att E
20 blir motorvag snarast mojligt. Revideringar av vagplanerna gérs om nagra ar och da
kan man fraga sig om det &r ndgon mening med mittracken och moétesfiler éverhuvud-
taget.

Kommunalradet Sten Bergheden (m) i Mariestad avvisar ocksa forslaget.

- Vi talar om en vag dar godsmangderna 6kar med 50 procent till 2010 och dar
massor av tung trafik gar mot Goéteborgs hamn. Alla kommuner i Bergslagen och
Mélardalen stéder ocksa véra krav pa en motorvag. Mittracken och dalig framkomlighet
ar ingen l6sning och hotar vastsvenska jobb.

Lasse Andree
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Pressmeddelande fran Nynashamns kommun med anledning av att Vagverket foreslagit att banta den
planerade nya motorvagen 2+2 till en 2+1-vag.
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Pressinformation 12 april 2006

Nynashamn kraver snabb utbyggnad av vdg 73

= Infrastrukfunmroestermgar 3 avpirande $5ren hillbar silbeact. Af snabbt bygga uf vig 73
hﬂmﬂrﬁh‘mi; ir en wtalad prioritenng av regerngen och de flesta av nksdagpens
parsier. Dirfor masse Vigerket levenera en Sefilip motorvag | entighet med arbetiplanen =3
fort somm matsligt, saper e bddy konmsmmobdden | Mynachasss Tija Batljas ook Leif
Stemoudsd

Dt beckecdet T Vigverkets penenaldineloss Ingesmar Skogs niy hon medverkar vid
Tynicharons konpsmsmfillmiktips, cnsdag 12 apnl,

Engenar Skeps bestker MNynicharen for 2% berista bur arbetet med vig 73 fortkonder fir
kemmandalbeiitpes ledumdier, e kamspan) pappen "VaE 73 s’ ech fiw allasiaheten

— Hirmlls har kosennderns BAR sig fnom anwee ook ma madere Vigreker upphasds hala
srackan | anliphet moed wbenplanen. Vi bag e od s visn och feeplld nd koo, sipes
flz1a Badliam

For yiterfigare upplysnings, konlekia:
kemmunshreliens ordidrands. 15a Batian, 08520 881 72, 070-518 30 &7
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