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Forord

Vad & samhéllsekonomisk analys? Vad &r det man egentligen gor nér man
betygssétter somliga investeringar som [dnsamma och andra som
samhaéllsekonomiskt ol énsamma? Vilken rationalitet handlar det om och vilka
varderingar ligger i analysen? Och vems varderingar? Hur tas kalkylvardena
fram och hur robusta &r resultaten?

Vad & Nollvisionen? Den &r ett nytt indlag i transportpolitiken och har dominerat
trafiksakerhetsdiskussionen sedan mitten av nittiotalet. Vilket tdnkande grundas
den p&? Hur hanteras mal, medel, vision, utopi? Vilka konsekvenser har det blivit
i det praktiska arbetet? Vad &r etik och rationalitet i Nollvisionen?

Det & frégor av detta slag som seminariet handlat om. En huvudfraga & hur
samhallsekonomisk analys och Nollvision fungerar tillsammans. Vager man
sékerhet mot framkomlighet och hur sker det? Hur behandlas konflikter mellan
de allt fler transportpolitiska malen?

Seminariets syfte har varit att skapa en bred diskussion kring dessa fragor genom
att sammanfora experter fran olika discipliner. Den gemensamma ambitionen har
varit att |ara av varandra och tillvarata impul ser for utvecklingen av ténkande och
praktik inom omradena.

Att sa har skett framgar av denna rapport. Den ger en unik 6versikt av
kunskapsl&get och de aktuella fragornainom omradena.

Seminariet har finansierats av VINNOVA och NTF och planerats av

undertecknad tillsammans med Gunnar Carlsson NTF och Per Norman
VINNOVA.

En forhoppning &r att seminariet foljs av flera och darigenom blir starten paen
serie dar man kontinuerligt kan byta erfarenheter och diskutera gemensamma
fragor till gagn for utvecklingen inom omradet.

Stockholm januari 2002

Krister Spolander
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Dar alla tanker lika — tanker ingen
sarskilt mycket

Inledningsanforande
Brittmarie Utterstrém
NTF

Kan man — genom att bryta asikter fran olika grupperingar - astadkomma ett
nytankande kring ekonomisk utveckling kopplat till fragorna om trafiksakerhet
och vilka ekonomiska och etiska férdelar det kan innebara for ett sasmhdlle?

Redan nar Krister Spolander forde fram tankarnakring seminariet insdg vi i NTF
mojligheterna. Néar sedan VINNOV A reagerade pa samma séitt garanterades
mojligheternatill genomfdrande.

Sjévklart har varje deltagare har sin bild av vad som &r viktigt med seminariet
och hur resultaten kan anvandasi framtiden - allt sett i ett naturligt egoistiskt
perspektiv.

Med utgangspunkt fran NTFs roll vill jag dock be er ha en viktig aspekt i minnet.
Ni maste hjalpatill att ge underlag att fora ut kunskaper i samhallet — till
politiker och andra beslutsfattare — och —till den breda allmanheten — alltsatill
véljarna som paverkar politikerna.

Det 6vergripande malet for transportpolitiken &r att sakerstallaen
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgarna och naringslivet i helalandet. Forutom detta évergripande mal
finns fem delmd — tillgangligt transportsystem, hog transportkvalitet, saker
trafik, god milj6 samt positiv regiona utveckling. Inom varje delmal finns sedan
etappma som talar om hur stora steg som kan tas pa vagen mot det |angiktiga
delmalet.

Inom delmadlet "sdker trafik” har Riksdagen utformat det langsiktiga malet att
“ingen ska dodas eller skadas allvarligt till foljd av olyckor inom
vagtransportsystemet (nollvisionen) samt att vagtransportsystemets utformning
och funktion anpassas till de krav som foljer av detta’. Som etappmadl har man
dessutom faststdllt att antalet dodade ar 2000 skulle vara hogst 400 och ar 2007
hogst 270.

Etappmdlet ar 2000 ndddes inte vilket medférde att ett antal journalister skrev
att ’nollvisionen & dod”, och ett antal forskare konstaterade “vad var det vi
sa?



Dessutom har skickliga lobbyister pekat pa bristande tillgdnglighet och
forsamrad regional utveckling vilket medfort att fragor om tillgdnglighet och
framkomlighet satts i motsatsstdllning till sdkerhet. Eftersom folk generellt inte
upplever sdrskilt stora risker i trafiken finns det risk for en obalans mellan de
olika delmalen — i synnerhet ett valar.

Den information som finnsi dag & svar att forsta och darmed ocksa svar att
kommunicera. Det &r ett pedagogiskt problem som borde vara en utmaning for
alaspecialister att dvervinna— hur skani famig och alla andra generalister att
forsta och fora vidare era kunskaper?

"Dar allatanker lika—tanker ingen sarskilt mycket” &ar en bragrundideologi
for att foraen utveckling framét. Samtidigt far inte oliktankandet vara detsamma
som en brist paviljaatt lyssna pa och respektera olika asikter eller forklara varfor
man har olikaforslag till 16sningar.

Hur skavi astadkomma en ekvation som gar ihop och som gar att forklaraute i
samhdllet?

Finns det en mojlighet att kombinera rationellt ekonomiskt tankande med de
etiska problem som ligger i att 1,3 miljoner manniskor dor i trafiken vérlden dver
—varjear?

EU-kommissionens vitbok talar om en halvering av antalet dédade inom EU —
fran ca41 000 & 2000 till 20 000 & 2010. Sverige har ett annu tuffare mal — mer
an en halvering fran arets ca 600 dodade till hogst 270 ar 2007.

Hur kan vi héar bidratill att det malet kan nas?

Kan vi astadkomma en gemensam syn om vilka vagar som behdvs for att na dit?
En naiv utmaning kanske — men vad &r alternativet?



Transportekonomi och sakerhet i
transportforskningen

Inledningsanforande
Goran Friberg
VINNOVA

VINNOVA har som uppgift att initiera och finansiera behovsmotiverad
forskning, utveckling och demonstrationsverksamhet till stod for
innovationssystemet och en hallbar tillvaxt. Inom VINNOVA ansvarar
Avdelningen for kompetensomrdden fOr att ny kunskap och erfarenhet tas fram.
Fokus & pa kunskapsomradena teknik, arbetsliv och transporter. Inriktningen
skall tillgodose behoven inom bade naringsliv och offentlig verksamhet.
Kunskaper och erfarenheter skall tas tillvara och omséttasi produkter, processer,
tjénster, arbetsorgansiation, arbetsmiljo och regelverk. Innovationssystem ar ett
centralt begrepp i VINNOV As verksamhet. Med innovationssystem menas det
nétverk av offentliga och privatainstitutioner inom vilket produktion, spridning
och anvandning av ny teknik och kunskap sker.

Ett annat centralt begrepp &r integration. VINNOV A kom till genom en
sammanslagning av KFB, delar av NUTEK och delar av RALF. Ett av syftena
med sammansl agningen var att astadkomma synergieffekter genom att integrera
de olika @mnesomradena.

Nar det galler transportforskning har VINNOVA ett stort arv fran tidigare
myndigheter att forvaltai form av program och pagaende projekt. Nar det géller
programmen bestar arbetet nu i stor utstrackning i att omforma dem med hansyn
till VINNOV As alméannainriktning. Jamfort med KFBs verksamhet innebar
detta en tyngdpunktsforskjutning mot mer tillampad forskning och en storre
samverkan mellan forskare och anvandare av forskningsresultat.

Sommaren 2001 gick VINNOVA ut med tva utlysningar om ansokningstillfallen
inom transportomréadet, en om sjésakerhet och en om transportsektorns
energianvandning. | slutet av november 6ppnades en allméan utlysning inom
transportomradet, inkluderande tva riktade utlysningar om kollektivtrafik
respektive logistik och godstransporter. Den allménna utlysningen avser hela
transportomradet och inkluderar saledes amnesomradena transportekonomi och
sakerhet. Projektens betydelse for utveckling av innovationssystem och hallbar
tillvaxt bor belysas i ansokningarna. Utlysningarna stanger den 11 februari 2002.
Det kan emellertid I6na sig for transportforskare att aven studera utlysningar fran
VINNOVA inom andra kompetensomraden &n Transport.
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Samhallsekonomisk analys i
inriktningsplaneringen —
state-of-the art

Staffan Widlert
SIKA

Inledning

SIKA skall enligt instruktionen ansvara for att den langsiktiga infrastrukturplane-
ringen samordnas och genomfors pa ett gemensamt samhall sekonomi skt
underlag. Detta sker framfor allt genom att vi samordnar den
inriktningsplanering som genomfors vart fjarde ar som underlag for regeringens
infrastrukturpropositioner. SIKA har ocksa regeringens uppdrag att utveckla
metoderna for samhéllsekonomiska analyser av infrastrukturdtgérder. Det sker
bl.a. genom att SIKA utvecklar gemensamma prognosmodeller for transporter
och genom arbetet med gemensamma kalkylvarden (A SEK-projektet).

SIKA skall aven arligen se dver forutsattningarna att implementerainfrastruktur-
avgifter baserade pa samhallsekonomiska marginal kostnader. Marginal kostnads-
principen lades ater fast i det transportpolitiska riksdagsbeslutet 1998 och har
altsa fortsatt giltighet. Marginalkostnadsuppdraget till SIKA omfattar dels en
arsvis uppfoljning, dels krav pa langsiktiga utvecklingsinsatser tillsammans med
trafikverken for att fa fram mer tillforlitliga och differentierade skattningar av
marginalkostnader i framtiden. Kunskapsl 8get betraffande marginal kostnader
atergesi SIKA:s rapport 2000:10 Oversyn av forutsiittningarna for marginal-
kostnadsbaserade avgifter i transportsystemet.

| denna promemoria sammanfattas SIKA:s syn pa kunskapslaget nér det galler
samhallsekonomiska kalkyler av infrastrukturdtgérder. Texten har till betydande
del hamtats frén kapitel 2 i SIKA:s rapport 1999:6 Oversyn av samhiillsekono-
miska kalkylprinciper och kalkylvéirden pd transportomrddet (forfattad av Patrik
Nylander). | en separat skrift diskuteras hur de beskrivna principerna omsatts
praktisk planering under de tva planeringsvarv dar SIKA haft en roll.

Varfor behovs samhallsekonomiska kalkyler?

Syftet med att genomfdra samhallsekonomiska kalkyler ar att skapa ett
beslutsunderlag som ger en helhetsbild (i en dimension) av den stora mangd
effekter som en dtgéard inom exempelvis transportsektorn ger upphov till. Det
hel hetsperspektiv som ligger inbyggt i §alva ansatsen innebér att man forsoker
beakta och likabehandla ala rel evanta effekter. Denna likabehandling — vilken
tar sigi uttryck i att individernas betalningsviljafér olika effekter anvands —
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minskar utrymmet for att subjektiva bedémningar styr utformningen av besluts-
underlaget.

Storadelar av transportinfrastrukturen kdnnetecknas av skalfordelar i produktio-
nen, s k naturliga monopol. Produktionen av sddan transportinfrastruktur bor av
samhdllsekonomiska effektivitetsskal skotas av en producent. Samtidigt finns
effektivitetsska for en icke kostnadstéackande avgiftssattning betraffande utnytt-
jandet av infrastrukturen (enligt marginalkostnadsprincipen). For vag- och jarn-
vagstrafikens infrastruktur har staten darfor valt skattefinansiering for att técka
kostnaderna. Det & har de samhallsekonomiska kalkylerna kommer in.

Samhadll sekonomiska kalkyler behdvs for att kunna beddma om nyttan uppvager
kostnaden for olika skattefinansierade infrastruktursatsningar.

Samkal I sekonomiska kalkyler behovs ocksa for att kunna beakta sa kallade
externa effekter. Férekomsten av externa effekter leder till att
marknadsekonomin ur samhdllets synvinkel inte kan forvantas allokera
resurserna pa basta majliga sétt. Kostnaderna for de olika privata aktérerna
skiljer sig ifran kostnaderna for samhéllet som helhet. Med andra ord foreligger
ett marknadsmisslyckande som utgdr motiv for offentligaingrepp i

resursfordel ningen.

| forsta hand bor transportpriserna justeras sa att de 6verensstammer med de sam-
héllsekonomiska marginalkostnaderna. Dessutom krévs att de externa effekterna
beaktasi de samhéllsekonomiska kalkylerna av infrastrukturdtgarder.

Hur bestams varderingarna i samhallsekonomiska
kalkyler?

For att kunna géra samhéllsekonomiska kalkyler krévs att vi vet hur mycket indi-
vidernai samhdllet varderar olika effekter till. For varor dér det finns fungerande
marknader &r dettainget problem. Ekonomisk teori visar att pas.k. perfekta
marknader motsvarar priset precis véardet for konsumenten. Konsumenten ségsi
handling ha gett uttryck for sinavéarderingar eller "preferenser” — man har
varderat varor och tjanster genom sin betalningsvilja.

Problemet ar vasentligt stérre nér vi inte har perfekta marknader. For dessa situa-
tioner rekommenderasi forsta hand att man forsoker efterlikna marknaden i den
meningen att man s& langt som majligt ska utga frén individernas egna varde-
ringar. Det finns olika metoder for att finna vilken betal ningsvilja ménniskor har
for olika”varor” eller effekter.

Foljande fyra metoder anvands for att forsoka kvantifieraindividernas
varderingar:

a) Att studera hur manniskor vajer mellan olika alternativ i verkliga Situationer
déar den studerade varan ocksd & den vara som vi &r intresserade av. Ett
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exempel & pa detta &r att studera hur individer valjer mellan ett snabbt och
dyrt fardsatt & ena sidan och ett 1angsamt och billigt fardsatt & andra sidan.

b) Att studera hur manniskor véjer mellan olika alternativ i verkliga Situationer
men dér den studerade varan & en annan vara an den vi egentligen ar
intresserade av. Ett exempel padetta & att studera hur individer valjer mellan
hus som ligger i omraden med olika bullernivaer. Detta kan ge en indirekt
vardering av buller.

c) Att studera hur manniskor vajer mellan olika aternativ i experimentella Situ-
ationer. Ett exempel padetta & att studera hur individer i ett kontrollerat
experiment valjer mellan ett snabbt och dyrt fardsétt & ena sidan och ett
langsamt och billigt fardsétt & andra sidan.

d) Att studera hur manniskor vajer mellan olika aternativ i hypotetiska Situatio-
ner. Ett exempel padetta ar att studera hur mycket individer i en enkatunder-
sokning uppger att de &r villiga att betala for att forbattra trafiksakerheten.

Att fangaindividernas varderingar &r ofta svart och det finns manga osakerheter i
de metoder som tillampas. Om det inte gar att fa fram varderingarna pa detta sétt
safinns alternativet att anvanda varderingar som hérleds ur de avvégningar som
gors nar politiker fattar bedut i olikafragor.

Foljande tva metoder bygger pa varderingar hérledda ur politisk beslut:

€) Att som véardering anvanda den dtgdrdskostnad som kan harledas ur politiska
beslut, exempelvis beslut om faktiska atgarder eller maximala nivaer for
vissa utsl app. Ett exempel & kostnaden for att installera katalysatorer pa ala
bilar som tidigare 13g till grund for varderingen av kvaveoxider, ett annat &r
att genom skuggpriser vardera trafiksékerhet vilket utnyttjadesi ett alternativ
I den senaste inriktningsplaneringen.

f) Att som vardering anvanda en skattesats. Ett exempel pa detta & skatten pa
koldioxid som tidigare 1&g till grund for varderingen av koldioxid. Denna
skattesats ses som en minimivérdering av effekten.

Samtliga dessa metoder utnyttjas — eller har tidigare utnyttjats — for att vardera
olika komponenter i den samhallsekonomiska kalkylen.

Planeringsprocessen

Vart fjarde ar genomfors en inriktningsplanering for transportsektorns infrastruk-
turdtgérder pa nationell niva. Den innebér att Gvergripande forutséttningar,
utvecklingslinjer och l6sningar analyserasi ett langsiktigt perspektiv. Eftersom
de ekonomiska livslangderna for vissainfrastrukturdtgérder ar 60 ar s stracker
sig manga bedémningar salangt in i framtiden.
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Inriktningsplaneringen syftar till att gora avvagningar mellan olika transportpoli-
tiskama och mellan olika satsningsomraden samt att ge myndigheternaen
planeringsram att prioriterainom. | inriktningsplaneringen ar sdledes
trafikverkens och andra myndigheters uppgift att ta fram ett underlag for
inriktningsbesl utet. Inriktningsplanen (eller den strategiska analysen som den
ibland kallas) lamnastill regeringen och resulterar i en infrastrukturproposition
och ett inriktningsbeslut i riksdagen.

Efter att infrastrukturpropositionen behandlats av riksdagen far myndigheternaii
uppdrag att upprétta de langsiktiga infrastrukturplanerna— de sa kallade atgéards-
planerna. Syftet med dessa planer kan ségas vara att konkretisera de avvagningar
som gjortsi inriktningsbeslutet genom att det anges vilka objekt som skatilldelas
medel och genomga den fysiska planeringsprocessen.

| dessa tiodriga atgardsplaner — som regleras genom forfattningar — anges nar
atgarder ska genomfdras och hur mycket medel de skatilldelas. Banverket och
Végverket gor planer for dtgarder av nationell karaktér medan lansstyrelser och
regionala gavstyrelseorgan gor planer for regionala dtgéarder. Planerna ska folja
direktiv som regeringen beslutar om utifran riksdagens inriktningsbeslut. De
nationella planernafaststdlls av regeringen, de regionala planerna faststélls av
lanen sjdva men kan provas av regeringen. Regeringen terrapporterar ocksa
utfallet av planeringen till riksdagen. Sjélva beslutet om medelstilldelning for ett
projekt sker sedan i Vagverkets och Banverkets arliga budgetprocess.

Den detaljerade utformningen av planeringsprocessen forandras ofta ndgot varje
gang. Infor arbetet med den inriktningsplan som redovisades for regeringen 1996
gjordes foljande stérre forandringar:

» SIKA svarade for samordning av inriktningsplaneringen.

 For forsta gangen genomfordes planeringsarbetet med gemensamma kalkyl-
forutsattningar. SIKA samordnade framtagandet av dessa.

o Storre vikt lades vid |6nsamhetsbedomningar vid fordelningen av invester-
ingar mellan vag och jarnvéag.

 Lansstyrelserna 6vertog mer av ansvaret for planering palansniva. Végverket
och Banverket har fortsatt ansvar for budget, verkstéllighet och redovisning.

Till den senaste inriktningsplaneringen som redovisades till regeringen 1999
genomfordes inga storre principiellaforandringar. Av olika ské kom dock de
samhaéllsekonomiska kalkylerna att spela en vésentligt mindre roll denna
omgang.

SIKA har inte nagon formell roll i &gardsplaneringen utan denna drivsinom
respektive verk. Samma kakylvarden och kalkylprinciper tilldmpas dock i
praktiken normalt i detta arbete.
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Den samhallsekonomiska kalkylens roll

Hur anvands de samhéllsekonomiska kalkylerna? De forsta idéskissernas Gver-
siktliga kalkyler anvéands framst for att jamfora olika utformningar av ett objekt.
Né&r de nationella och regionala planerna stélls samman anvands |6nsamhetstalen
(nettonuvérdekvoterna), som ett av underlagen for att prioriteravilkainveste-
ringsobjekt som kan kommamed i planen.

Palang sikt kan man ocksa tanka sig att volymen |6nsamma investeringar paver-
kar storleken pa de totalaramarna for drift, underhdl och investeringar i infra-
strukturen genom att statsmakterna far ett underlag for att vaga dtgéarder inom
denna sektor mot andra samhéllssektorer. | de tva senaste
inriktningsplaneringarna har ambitionen &ven varit att anvanda |6nsamhetstalen
explicit for att fordelainvesteringsmedel mellan vég och jarnvag. Pasikt skulle
ocksa fordelning mellan investering & ena sidan och drift och underhall & andra
sidan kunnavéagledas av |6nsamhetstal.

Kan man mot bakgrund av denna beskrivning hévda att de samhéllsekonomiska
kalkylerna &r det viktigaste beslutsunderlaget? Var tolkning &r att kalkylerna
genom att ssmmanfatta flera av de andra underlagen har en stor tyngd och fyller
en viktig roll. Genom att tvinga fram en helhetssyn pa atgardernas effekter und-
viks snedvridningar i prioriteringarna vilket leder mot en effektiv anvandning av
samhdllets resurser. Det & emellertid viktigt att understryka att de samhallseko-
nomiska kalkylerna &r starkt beroende av att de ingadende underlagen (bl.a. prog-
noser och effektsamband) haller god kvalitet och anses som tillforlitligafor att
resultaten av kalkylerna ska anses som tillforlitliga.

En annan viktig poéng — som ofta gléms bort — &r att de formaliserade kalkylerna
tvingar fram gemensamma underlag, gemensamma metoder och gemensamma
kalkylvarden vilket minskar risken for godtycke och okar transparensen.

Underlag fran manga kallor

De samhaéllsekonomiska kalkylerna utgor en sammanstalining och bearbetning av
en mangd information. Analysernatar sin utgangspunkt i dvergripande bedom-
ningar av den ténkbara utvecklingen i Sverige. En gélvklar kallafor dessa
bedomningar har hittills varit de |angtidsutredningar som genomfors pa
Finansdepartementets uppdrag. Dérifran héamtas bedémningar av framtida tillvéxt
i ekonomisk aktivitet, syssel séttning och befolkning. | de évergripande bedom-
ningarnaingdr ocksa antaganden om viktigare politiska forandringar av forutsatt-
ningar. Det kan t.ex. réra sig om bransle- och fordonsskatter eller nya
regleringar.

For jarnvégen gors analyser av vilket trafikutbud som kan rymmas pa sparen och
som kan vara l6nsamt att upprétthalla. | sarskilda systemanalyser studeras hur
tidtabeller kan forbattras genom forbéttringar av banorna. Resultaten av analy-
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serna anvands for att berékna de trafikfldden och tidsvinster som ligger till grund
for |onsamhetskalkylerna.

Maénga av dessa underlag och bedémningar & indata och forutséttningar for
efterfragemodeller fOr person- och godstransporter. Dessamodeller &r i sin tur
resultatet av en bearbetning av en stor méngd resvanedata.

For att bedoma sambanden mellan atgéarder och effekter —t.ex. sambandet mellan
hastighetsbegransning och olyckor pa olika slag av vagar — anvands olika former
av effektmodeller. Dessa modeller bygger pa en stor mangd empiriska data.

Alladessa underlag, modeller och forutséttningar &r viktiga forutsdttningar for att
kunna gora samhallsekonomiska kalkyler. Déremot &r deinte, i strikt mening, en
del av kalkylmetoden.

Kritik mot kalkylerna

Badei Sverige och utomlands har riskerna for systematiskafel i bedomningar av
framst investeringar, men ocksa andra atgarder, uppmarksammats. Felen orsakas
bade av mer generella systematiska problem i kalkylerna och av bristande kun-
skap om de komponenter som ingdr i kalkylerna. De generella problemen
diskuteras ndrmare i detta avsnitt och kunskapslaget vad géller komponenter i
nasta.

Riksrevisionsverket (RRV) har vid fleratillféllen analyserat olika aspekter av
investeringsplanering och samhéllsekonomisk beddmning av investeringar.

| RRV 1997:32 Banverkets bedomningar av framtida jarnvégstrafik
konstaterades att Banverkets policy for hur trafikeringsantaganden ska goras inte
ar tillréckligt tydlig och att det saknas en mothdllande kraft mot att gora alltfor
optimistiska beddmningar. | RRV 1994:23 Infrastrukturinvesteringar — en
kostnadsjimforelse mellan plan och utfall i 15 storre projekt inom Vigverket och
Banverket konstaterades att Vagverket och Banverket i genomsnitt 6verskred
kalkylerade kostnader med 33 procent. Tva ytterligare problem har
uppmérksammatsi Sverige. Det forsta problemet &r att den storsta delen av
anslagen gar till drift och underhdll samtidigt som effekterna och
kostnadseffektiviteten for den typen av dtgarder &r torftigt dokumenterad. Det
andra problemet &r att det tar 1ang tid innan nya tekniska | 6sningars kostnader
och langsiktiga konsekvenser &r kanda.

Mackie och Preston har i Twenty-one sources of error and bias in transport
project appraisal (Transport policy nr 5 1998) sasmmanstéllt ett stort antal
systematiska fel som gors vid investeringsbedémningar, bl.a. de som har upp-
méarksammatsi RRV 1997:60 Vigverkets, Banverkets och linens forslag till
infrastrukturinvesteringar dren 1998-2007. | det f6ljande kommenteras ndgra av
de fel som tas upp.
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Berdknat framtida resande

Prognoserna & mycket viktiga for att beddma framst jarnvagsinvesteringars |6n-
samhet. Prognosernas kvalitet & dock inte en kalkylfréga. Kvaliteten beror direkt
pakvaliteten i antaganden, data och modeller. Antagandena konstrueras ofta som
scenarier av omvérldsfaktorer vilka sedan analyserasi modellen.

| praktiken har man for jarnvégen hittills bara kunnat rékna med ett fatal olika
tidtabeller. Darfor har utrymmet att variera framtidsscenarierna varit mycket
begransat vilket inte &r tillfredsstallande.

Gemensamma utgangspunkter och modellutveckling samordnas numera av
SIKA. Tidigare var Banverket och Végverket ansvarigafor sina respektive
efterfragemodeller och de analyser som gjordes. Numera arbetar SIKA och
trafikverken gemensamt med att utveckla nyamodeller. 0

Ansvaret for att osdkerheten i framtida trafikering analyseras och redovisasi kal-
kylform ligger delvis pA SIKA, delvis patrafikverken. SIKA har genom ASEK -
uppdragen ansvar for att uppmarksamma regeringen pa eventuella problem. Det
ligger ocksa ett ansvar pa regeringen att stélla krav pa att trafikverken i
underlaget till inriktningsplaneringen samt i de nationella planerna och i underla-
get till lansplanerna redovisar den osakerhet i nettonuvardekvoterna som beror pa
osakerhet i trafikprognoserna. Darfor ar det viktigt att regeringen foljer utfallet

av prognoserna och stéller krav paredovisning. En viktig forutséttning for att
kunna belysa osékerhet i olika investeringsalternativ ar att det finnstillrackligt
med resurser och tid for att kunna ber&kna prognoser for flera framtidsscenarier.

En viktig kritikpunkt i RRV 1997:32 var att man konstaterade en 6verskattning
av framtida resande. De uppfdljningar som genomfoérts av SIKA och andra
bekréftar denna bild och tyder pa att problemen i forsta hand inte finns hos
modellerna som sadana, utan snararei att forutse samhallsutvecklingen
(inkomster, priser, sysselséttning etc) och att jarnvagsinvesteringarna ofta tagit
lang till att genomforafullt ut vilket lett till att trafikeringen utvecklats
|angsammare an prognoserna forutsatt.

Underskattning av kostnader

Problemet med underskattning av kostnader har dokumenteratsi RRV 1994:23.
Som ndmndes ovan 6verskred Végverket och Banverket de berdknade kostna-
derna for investeringar med i genomsnitt 33 procent. Infor verksamhetsaret 1997
gav regeringen Banverket och Vagverket uppdraget att redovisa kostnadsutfallet
for fardigstallda investeringar.

| de efterkalkyler som redovisatsi verkens arsredovisningar for 1997 (och for
Vagverket dven 1996) framgar att de fardigstalldainvesteringarnai flerafall
underskridit de berdknade kostnaderna. V égverkets kostnadsutfall for investe-
ringar som slutforts under 1996 och 1997 underskred dei planen berdknade kost-

! Modellutvecklingen sker i samverkansgrupperna SAMPERS och SAMGODS.
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nadernamed i genomsnitt 6 %. Banverkets beréknade kostnader underskreds
1997 med i genomsnitt 1 %. Vagverkets och Banverkets siffror & dock inte jam-
forbara. Vagverket jamfor sina kostnadsutfall med planens kalkyl dér underlagen
kan varai olika utvecklingsskeden, medan Banverket jamfor sitt kostnadsutfall
med startbeslutet som & den mest preciserade kalkylen.

K ostnadsberakningarnas kvalitet &r delvis en frdga om kompetens och berak-
ningsmetod. Sannolikt finns dock bade tillracklig kompetens och tillréckliga
berakningsmetoder. Goda kostnadsberakningar ar déremot ocksai hog utstrack-
ning en fraga om uppfoljning och de incitament som foljer med denna. Den troli-
gaste orsaken till kostnadsutfallet 1996 och 1997 & nog lagkonjunkturen i bygg-
branschen dessa ar. Det kan dock inte uteslutas att den goda dverensstammelsen
mellan kostnadsberakning och utfall delvis beror pa den tkade uppmarksamheten
pautfallen.

Det &r viktigt att regeringen, eller nagon som den delegerar det ansvaret till, bade
stéller krav paredovisning av kostnadsutfall och noggrant fljer utfallet. Genom
att folja utfallet uppstér ett starkare incitament att setill att kostnadsutfallet kom-
mer sa ndra kalkylen som mdjligt. Dettaincitament bor bidratill anstrangningar
att rékna rétt.

Ett krav pa uppfoljning ger dock samtidigt incitament att paverka kalkylen sa att
"risken” for att utfallet Gverskrider kalkylen minskar. Det kan t.ex. ske genom att
man & genertsare med sdkerhetsmarginaler i kostnadsbeddémningarna. Det kan
ocksa ske genom avgransningar av vad som ingar i kostnaderna. Sammantaget
torde dock en 6kad uppmérksamhet i form av uppfdljning ledatill att kvaliteten
pa kalkylerna forbéttras.

Framtagning av effektiva alternativ

Orealistiska nollalternativ eller att man inte beaktat |8gkostnadsalternativ ar troli-
gen ett problem aven i Sverige (set.ex. RRV 1997:60). Ett flertal problem har
uppméarksammats pa senare ar. Ett har varit att olGnsamma vaginvesteringar
lanserats som delar i strak. Det har lett till att strakkriteriet 6vergivits. RRV
havdar att straktankandet kanske delvis lever kvar genom att stora objekt
definieras utan att |0nsamheten i delarna kan bedémas.

Ett andra problem &r att det ar svart att ur planerna bedoma om mdjligheten att
till 1&gre kostnader utnyttja befintlig infrastruktur beaktats.

Ett tredje problem som uppmarksammades i samband med trafiksakerhetsmalet i
den s.k. Lagesanalysen (SIKA rapport 1998:8) och senarei den Strategiska ana-
lysen (Samplan-rapport 1999:2) &r att det kan finnas intressanta mojligheter till
utbytbarhet mellan trafikatgarder och infrastrukturdtgarder. Ett exempel som
studerats i Hedman och Stenborg i rapporten Samhdillsekonomisk prioritering av
trafiksdkerhetsatgdrder (VTI-rapport 1991:7) &r |agre hastighetsgrénser och okad
polisdvervakning vilket &r ett vasentligt mer kostnadseffektivt sétt att minska
olyckor an nybyggda vagar. Dennatyp av utbytbarhet har hittills barai
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begransad utstrackning belystsi planerna. SIKA har under 2001 lagt ut uppdrag
paVTI att belysa denna fraga som en forberedel se for kommande
inriktningsplanering.

Framtagning av de mest effektiva alternativen verkar framst vara en fraga om att
skapa goda incitament, delvis genom att stélla stérre krav paredovisning av
alternativsokningen men kanske ocksa genom organisatoriska forandringar.

Effekter pd natur- och kulturmiljéer beaktas inte

| dokumentationen av inriktningsplaneringsarbetet som genomfordes 1995-96
framhdlls att det faktum att effekterna pa natur- och kulturmiljoer inte beaktas
utgor en stor felkallai beddmningarna. Motiveringen ar att om dessa effekter inte
beaktas sa underskattas de samhall sekonomiska kostnaderna for projektet. En
Oversiktlig beddmning av omfattningen av dessa stérningar finnsi SAMPLAN
1996:15 Fordjupat underlag for inriktningen av infrastrukturinvesteringarna.

Dessa beskrivnings- och varderingsproblem kan pa langre sikt handla om kalkyl-
metod. |dag saknas goda schabloner for att uppskatta storleksordningen pa natur-
och kulturvardena. Pa kortare sikt &r det dock i forsta hand en fréga om att
beskriva mdjliga konsekvenser, att fa fram och analysera alternativa losningar
samt slutligen att forankra forslagen.

Aven om intréngsvarden inte kalkyleras kan det inte havdas att de inte beaktas.
Idag finns en stérre uppmarksamhet pa natur- och kulturvarden som riskerar att
forstéras i samband med byggandet av ny infrastruktur. Den yttrar sig bl.a. i krav
pa att dessa varden skall beskrivas i miljokonsekvensbeskrivningar och att
beskrivningarna skall sasmmanfattasi nationella planerna och i l&nsplanerna
Vidare gors idag mer ambitiosa forsok att beskriva hotade varden i forstudier och
vag/jarnvéagsutredningar.

De inledande studierna leder ibland till intensiva diskussioner om objektets
utformning och dragning. Ibland finner verken tillsammans med intressenterna
att det finns béttre |osningar an de som inledningsvis undersokts och ibland
andras dragningen.

En viktig slutsats &r att, nar effekter pa natur- och kulturvarden beskrivs enkelt
och tydligt tillsammans med 6vriga konsekvenser, sa finns storre mojlighet att
letafram andra béttre |6sningar. Ibland leder sbkandet efter battre |6sningar till
att helaeller delar av de negativa effekterna kan undvikas genom vél valda
&tgarder. Det kan rora sig om allt frén mindre &garder for att undvika buller, till
tunnlar och storre forbifarter.

Kalkylprinciper och kalkylvarden

| detta avsnitt sammanfattas kunskaps get vad galler nagra centrala
kalkylvérden och kalkylprinciper efter den revidering som genomfdrdesi den
senaste ASEK -Oversynen.
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Hantering av osdkerhet och risk

Osakerhet och risk hanteras inte pa ett tillfredsstéllande sétt i dagens samhélls-
ekonomiska kalkyler. Det behdvs en praktiskt hanterbar metod for att
systematiskt kunna bedéma och véardera osakerheter och risker pa objektniva och
inriktningsplaneringsniva. Det saknas dessutom |&ttillgéangliga data for att gora
analyser av storleken pa viktiga osakerheter och risker.

Virdering av trafiksdkerhet

Vérderingen av trafiksdkerhet &r tillsammans med tidsvarderingen de viktigaste
komponenternai den samhéllsekonomiska kalkylen vid investeringskalkyler for
vag och jarnvag. Trafiksakerhetsvarderingen har kommit att uppmarksammats
sarskilt i den senaste Gversynen och det finns en betydande oro for alvarliga
metodproblem i de undersokningar som genomforts. Olika undersokningar ger
resultat inom ett mycket brett intervall och olika avgransningar av
undersokningspopul ationen ger ocksa upphov till stora skillnader. Pa en annu
mer grundlaggande niva kan man ifragasitta om studierna dver huvud taget
méter den vardering de avses beskriva. Det finns sdledes ett stort behov av nya
studier inom omradet.

Virdering av luftfororeningarnas hdlsoeffekter

Vérderingen av |uftfororeningars hél soeffekter har forbéttrats genom en mer
andamal senlig vérderingsmetod som ger en béttre grund for att vardera halso-
effekter generellt. De nya véardena terspeglar ny kunskap om effektsamband,
bl.a. om langtidseffekterna pa hdlsan av négra viktiga féroreningar, och sarskilt
den omvérdering av partikelutsléppen, inkl. av sekundart bildade partiklar, som
beskrivsi litteraturen. Detta har dessutom gett en utgangspunkt for att bestéamma
differentierade tétortsvarden. Utvecklingsarbete har nu inletts som syftar till att
anpassa varderingen av ha soeffekter till ExternE.

Virdering av koldioxid

Det varde som infor 1996 ars inriktningsplaneringsomgang bestamdes for utsl&pp
av koldioxid motsvarade koldioxidskattenivan. Det nya kalkylvardet for
koldioxid har beraknats som atgardskostnaden for att nd det fastlagda
transportpolitiska etappmalet for transportsektorns kol dioxidutsl&pp. Nuvarande
kol dioxidskatteniva bedoms som otillracklig for att drivafram de

utsl dppsminskningar som kravs for att na etappmal et. K ol dioxidskattenivan ar
darfor inte en adekvat grund for att bestamma hur férandringar i sektorns

kol dioxidutslapp ska vérderas. A andra sidan visar analyser frén K| att kostnaden
for att reducera koldioxidutsl&ppen ar 1agre inom andra sektorer vilket innebar att
transportsektorns mal sannolikt ar alltfor hoga ur denna synpunkt. Statsmakterna
har inte heller visat sig beredda att genomfora de atgarder som kravs for att na
transportsektorns mal.

Virdering av buller
Tidigare varden innebar att en linjar vardering for buller fran Vagtrafik rekom-
menderades. Detta innebar att varderingen 6kade proportionerligt med 6kad bull-
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erniva, aven vid hoga bullernivaer. Slutsatsen av den senast genomforda dver-
synen & att en exponentiell vérdering skatill@mpas men att denna vardering, vid
hoga bullernivaer, formodligen innehaller element av andra effekter an siava
bullret, exempelvis visuellt intrang av vagen och luftfororeningar fran trafiken.
Det finns saledes en viss risk for dubbelrékning av framst luftfororeningarna och
darmed finns ven ett fortsatt behov av att se Gver bullervarderingen.

Virdering av tid i persontrafik

Under 1994 genomfdrdes en storre tidsvardesstudie som ledde till stora forand-
ringar av de tidigare anvanda kalkylvéardena. Sedan dess har bade ytterligare ana-
lyser genomférts pa det insamlade materialet och ett antal mer begransade studier
genomforts. Slutsatsen fran denna ytterligare empiri ar att nér det géller privat-
resor star sig de varden som togs fram 1994 val.

Né&r det géller tjansteresor finns det daremot behov av ytterligare grundforskning
kring hur varderingen av tid vid tjansteresor ska beréknas. Den ansats som f.n.
tillampas tenderar att inte beakta alla de anpassningar som foretagen och indivi-
dernakan gora som en fdljd av en restidsforandring.

Virdering av tid i godstrafik

Det har genomforts en ny studie som syftar till att estimera godstidsvéarden och
varden for forsenings- och skaderisk for godstransporter. Resultatet av studien
innebar att godstidsvarderingarna forandras s att de numera ar uppdel ade pa
varugrupper i stéllet for som tidigare pa lastbéarare. De nya vérderingarnainnebar
i mangafall en okning av godstidsvardet for jarnvag och en sénkning av gods-
tidsvardet for lastbilstransporter. De nya vardena maste betecknas som osakra
och det finns ett betydande behov av fortsatt Gversyn.

Vardet av transportkvalitet pajarnvag beréknasi dag utifran forandringar av for-
seningstiden. Detta varde borde egentligen beréknas utifran forandringar i for-
seningsrisken. Det saknas emellertid for ndrvarande majlighet att praktiskt
implementera ett sddant berakningssitt eftersom information om forseningsrisker
saknas. Déarfor behdlls nuvarande berékningssatt tills vidare.

Differentiering av virden

Storstadsfragor har kommit att uppméarksammas séarskilt under senare tid, mycket
pagrund av den starka befolknings- och sysselséttningstillvéxten i dessa
omraden. Dennatillvaxt har lett till kapacitetsproblem i framst Stockholm. Det
okade intresset for analyser av storstadsfragor — bade investeringsatgarder och
prisséttning — har medfért att vissa brister i kalkylvardena uppmarksammats.
Exempelvis vet vi idag mycket lite om hur restidsforléangningar vid trangsel
varderas. Vi har inte heller tagit stallning till hur vi ska hantera att
tidsvarderingen sannolikt generellt sett & hogrei storstadsomréden. Aven om en
viss differentiering av miljovarderingarna skett finns det fortsatta problem pa
detta omréde. Vidare vet vi alltfor lite om tidsvarderingen for den létta
yrkestrafik som utfor en stor del av trafikarbetet i storstaderna. Det finns sdledes
ett betydande behov av att forbéttra kalkylerna for atgérder i storstader.



22

Hur kan beslutsunderlagen forbattras?

Beslutsunderlagens kvalitet paverkas inte bara av de formella kalkylerna. | den
man det forekommer brister i underlagen sa kan dessa aven bero pa

Bristande krav fran regeringen pad uppféljningar och efterkalkyler.
Regeringen bor déarfér utformasin roll som bestéllare och granskare av
beslutsunderlag tydligare. Sarskilt viktiga ar kraven pa uppféljning av kostna-
der, trafikutfall och 16nsamhet. Regeringen bor ocksa stéllaformkrav pa plan-
dokument och beslutsunderlag.

Bristande krav pd redovisning av alternativsékning. Bade Banverket och
Végverket analyserar fleraalternativ vid planeringen av enskilda objekt. |
inriktningsplaneringen synliggors dock oftast bara ett av dessa alternativ.
Viktigare alternativ bor dock redovisas och foljas upp badei inriktnings-
planeringen och i analysen av enskilda atgarder eller atgardskategorier. Pa
detta sétt skapas ocksd incitament att studera utbytbarheten mellan olika
atgardskategorier.

For vissa idag icke-kvantifierbara virden bor 6kad uppmdrksamhet ges i pla-
neringsprocesserna. Det innebér att viktigare problem noterasi inriktnings-
planeringen och att konsekvenser beskrivs 6versiktligt. Det kan gélla problem
med intrang, tillganglighet och regional tillvaxt.

Brister i myndigheternas egen uppfoljning av beslutsunderlag och besluts-
process. Framgangsrik styrning av myndigheterna kréaver att dessa foljer upp
sin egen verksamhet. En sddan uppfdljning kan sedan fungera som stod for
den utomstaende granskning som bor goras. Ett exempel pa ytterligare upp-
foljning skulle kunna vara att viktigare effektsamband foljs upp.
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Vad ar nytta och hur varderas den i
samhallsekonomisk analys?

Gunnar Lindberg
VTI Transportekonomi, Borlange

1 Inledning

Titeln stéller en fraga som & det nérmaste omdjlig att svara kortfattat pa. Att
dverhuvudtaget ge sig pa ett forsok kan tyckas dumdristigt. Trots det, eller
kanske pa grund av det, forsoker vi gora en summering pa ett fatal sidor.
Forutom att sbka ge nagra hallpunkter i en diskussion kring nyttor och
samhaéllsekonomiska kalkyler syftar pappret till att beskriva den metod-bakgrund
som finnsi Vé&gverkets tilldmpade samhall sekonomiska kal kyl.

| avsnitt 2 gors en genomgang av hur man ser pa’ nytta i nationalekonomisk
teori och hur man beddmer férandringar i denna’ nytta' . | avsnittet 3 beskrivs hur
V &gverkets samhdll sekonomiska kalkyl utvecklats och vilka metoder som ligger
bakom de varderingar som ingdr i kalkylen. Slutligen erbjuds nagra slutsatser i
avsnitt 4.

2 Nationalekonomisk teoriunderbyggnad

For att kunna diskuteravad 'nyttal & maste vi sétta den ram, inom vilken vi
diskuterar begreppet. | avsnitt 2.1 diskuterar vi den véalfardsekonomiska ramen.
Avsnitt 2.2 presenterar matt pa forandringar i vélfarden. Dessa métt &r det
narmaste ' nytta’ vi kommer i samhéallsekonomisk analys.

2.1 Vélfard

Ekonomisk vélfardsteori & en viktig del av ekonomisk teori och fungerar som
grund for manga delar av nationalekonomisk teori. Det & med bakgrund i
valfardsekonomin som man gor utsagor om marknadsekonomins funktion och
vilkavillkor som bor styra savél produktions- som konsumtionssektorn. For att
analysera effekter av dtgarder som ligger utanfér marknadsekonomin, t.ex.
statligainvesteringar, anvands den ekonomiska valfardsteorin kl&dd i ett
analytiskt skal som gér under namnet samhdillsekonomisk kalkyl,
samhiillsekonomisk kostnads intéiikts analys €ller pa engelska, Cost Benefit
Analysis (CBA).

Vad ar davafardsekonomi? Det & en del av nationalekonomisk teori som
strévar efter att gora utsagor dér man kan sdga att samhéllets vélfard & béttre
eller simrei en situation ani en annan. 'Theoretical welfare economics is ... that
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branch of study which endeavours to formulate propositions by which we may
rank, on the scale of better or worse, alternative economic situations open to so-

ciety’ (Mishan, 1960, reprint i 1969 s.13.).

‘Better’ eller ‘worse’ & normativa begrepp medan termen ‘ samhéllets valfard’
bade kan ges en normativ och en positiv betydelse. Vanligen tolkas ' valfard’ som
ett normativt begrepp men inget hindrar det fran att ges en positiv definition.

Lat oss definiera samhallets valfard som en vektor av individuell vélfard; W =
(WW?, ..\W") dar W' & valfarden av individ i och | antalet individer. Att sdga
att samhdlets vafard beror av individens valféard borde inte vara sarskilt
kontroversiellt (&ven om man kan diskutera om inte ytterligare argument kan
inga som inte & centrerade kring ménniskan). Vi har inte sagt ndgot om Aur
samhdllets valfard beror av individens. Vi kan se W' som individens vafard eller
lycka. Men hur méter vi da dennaindividuellavafard eller lycka?

Att métaindividers lyckalater svart. Och det &r sa svart att inom ' modernare
national ekonomisk teori soker man inte ens besvara fragan. Istéllet sager man: vi
antar att individen dr den som bdst bedomer sin egen vilfird och att han séker
maximera den. Varje gdang han tar ett beslut ddir han foredrar x framfor y, antar
vi att han dr lyckligare i x dn i y.

Vi kan da anvanda detta beslut som en indikator pa (ordinal) valfarde Nar vi
soker méta valfarden med en objektiv indikator som speglar individens
preferenser ndjer vi oss med att séga att W(x) > W(y), om och endast om
individen foredrar x framfor y och W(x)=W(y) om och endast om han &r
indifferent mellan x ochy. Genom denna (tydliga) definition har vi ett objektivt
mdtt pd individens vdlfdrd, men vi har begrdnsat oss till enbart en ordinal skala.

Den funktion som speglar individens preferenser kallar vi "nytto funktion’ (U(x)
fran engelskans’ utility’). Finns det da ndgon meningsfull distinktion mellan
'individens valfard’ och’individens nytta' ? Det &r inte helt klart, &ven om Ng
(1979) sager 'Some economists have difficulty in seeing the distinction above
between preferences and welfare, saying that whenever an individual prefers x to
v, he must be, or at least belive himself to be happier in x than in y. This difficulty
completely baffels me’ (Ng (1979), p 8). Att han kan gbra dennatydliga
markering beror pa att han definierar valfard som egen vafard medan nyttan (U)
aven kan inbegripa valfarden hos andraindivider, U'=(W*W?...W"). Det finns
inget som hindrar att vi definierar valfarden hos en individ (W") som en funktion
av egen konsumtion (x%) och andraindividers konsumtionBl(x2...x"), dvs W=(x,
x2...x'). Med dessa definitioner kan vi exellerai definitioner av olikaformer av

% Med ordinal métbarhet menar vi att det & méjligt att rangordna va farden for olika situationer; a
ar battre an b, b ar battre an ¢ osv. Hur mycket béttre a dr an b eller b & an ¢ befattar vi oss da
inte med. Alternativet ar kardinal matbarhet, dar vi kan siga hur manga enheter battreadr an b
och b &r anc. | grunden &r va den av individen upplevda (subjektiva) vélféarden kardinal i

princip, men ométbar i praktiken.

* Den distinktionen gor dven Ng (1979).
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sjalviskhet, paternalism eller altruism. Lt oss hér bara klargora att savél
'individens valfard’ som 'individens nytta mycket val kan innehdlla en omtanke
om andra individer. Denna omtanke manifesterasi individens beslut.

Hans preferenser, som ligger till grund for beslutet, kan speglasi en nytto
funktion. Vi kan da definiera valfard som en vektor av individuella (ordinala)
nyttor istéllet; W =(U*,U?...U") déar U' & en nyttofunktion som avspeglar de
ordinala preferenserna hos individ i och | antalet individer.

Vi sager att en vektor &r storre an en annan om, och endast om, nagra av
elementen &r storre an, och inget & mindre &n, motsvarande element av en annan
vektor. Om vi definerar social vélfard som en vektor av individuell valfard (eller
nyttor) sager vi; att den sociala vilfirden dkar om, och endast om, W' (eller U')
okar for nagon i och inte minskar for nagon enda i. Om vilfdrden 6kar for ndgon
och minskar for nagon annan dr fordndringen i social vilfird odefinerad i
storlek och riktning. Vi har da definierat hur samhéllets valfard beror av
individernas vélféard.

2.1.1 Pareto effektivitet

Pareto-principen, som det ovan refererar till, séger att en fordndring dr onskvérd
om det medfor att ndgra individer fdr det bdttre utan att ndagon far det simre.
Pareto-principen kan val sigas vara okontroversiell, fa personer skulle havda att
det inte & béttre om en person far det béttre utan att andrafar det sémre. Den
ligger till grund for marknadsekonomin, inga kontrakt mellan tvaindivider eller
foretag ingas om de inte medfér en forbéttring enligt Pareto-principen.

Marknadsekonomin klarar som vi vet inte allt; kollektiva varor och externa
effekter & tva foreteel ser som gor att staten soker korrigera marknaden eller ta
Over dessroll. FoOr att underbygga dessa korrigerande beslut upplevs Pareto-
principen som svag. Manga dtgarder, inte minst de som inbegriper
skattefinansiering, blir icke 6nskvarda med ett sadant kriterium; att bygga
mittréicken med stodet i Nollvisionen blir en icke onskvird dtgdrd eftersom
skattebetalare och vissa trafikanter upplever sig forlora pa dtgdrden medan
enbart vissa trafikanter upplever en forbdttring.

Pareto-principen sags gynna status quo. Man kan ocksa saga att den hindrar
omfordelningar av valférden. For att komma runt dennarestriktion kan vi géraen
specifikation av valfardsfunktionen. Vi kan skrivaen social véfardsfunktion,
W=f(W!W?, ... W) s&dan att df/dW'>0 for alai (Bergson (1938)). Ytterligare
ett steg &r att anvanda en utilitaristisk definition W=(W'+W?...W') som sager att
samhdlets valfard & en summaav allaindividers valfard. Fordelen &r att vi nu
kan vaga forlorare mot vinnare, men vi maste da kunna summer individers
valfard, och méta om nagons andring i valfard uppvéager en annans forlust i
vafard. Dettaantogs varamojligt i *aldre’ valfardsteori; ‘any transference of
income from a relatively rich man to a relativiely poor man of similar
temperament, since it enables more intense wants to be satisfied at the expense of
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less intensive wants, must increase the aggregate sum of satisfaction’ (Pigou,
1932, p.89).

Den 'moderna vélfardsteorin undviker dennainterpersonella nytto-jamforelse
och baserar sig pa Pareto-principen, Bergsons socia a va fardsfunktion och
slutligen ett kompensationstest for att kunna saga nagot i de fall nagon far det
béttre, samtidigt som ndgon far det samre.

Kompensationstestet |anserades forst av Kaldor (1939) som darmed gick runt
Pareto-principensrigiditet. | korthet; om vinnarna kan kompensera forlorarna
och fortfarande uppleva situationen som en forbdttring dr det en
vilfirdsforbdttring. Hicks (1939, 1941) f6ljde sammalinje och féreslog ett
motsvarande kriterium; om forlorarna inte kan 'muta’ vinnarna att inte
genomfora atgdrden dr det en vilfirdsforbdttring. En viktig egenskap hos detta
sk. Kaldor/Hicks kriteriet & att kompensationen &r hypotetisk. Om
kompensationen faktisk genomfordes skulle kriteriet inte behtvas — da kan vi
ndja oss med Pareto-kriteriet. Det &r inte alltid Kaldor/Hicks kriteriet &
konsistent; en viss atgard kan motiveras med hjélp av Kaldor kriteriet men en
atergang till utgangssituationen kan ocksa motiveras med Kaldor kriteriet
(Scitovskys paradox, se Scitovsky 1941).

Eftersom kompensationen enbart &r hypotetisk kan vi fa omférdelningar i
vélfarden, eller inkomsten. Fordel ningseffekten maste vara’ 6nskvéard' . Little
(1949, 1957) sammanfattar kraven pa att atgéarden skainnebara en
valfardsforbéttring i " Little’ skriterium’; i) Kan vinnarna kompensera forlorarna
fullt och fortfarande fa det béittre? (Kaldor testet), ii) kan inte forlorarna muta
vinnarna att hindra genomforandet (’Scitovsky reverseal test’) och slutligen iii)
dr eventuella fordelningseffekterna onskvdirda?

Vad som &r 6nskvarda fordel ningseffekter ar en 1ang diskussion som vi lamnar
hér. Det récker med att vi noterar att den icke betalda, men potentiella,
kompensationen medfor en omférdelning av véalfarden.

Grunden for den samhéllsekonomiska kalkylen medfor alltsa att vi inte behover
méta’ nytta’, det racker med att veta om vinnarna kan kompensera forlorarna och
anda fa det béttre. Hur kan vi da méta om vinnarna kan kompensera forlorarna?
Svaret pa detta soker vi i kommande avsnitt.

2.2 Maétt paforandringar i valfard

Idéen med konsumentdverskottet formulerads runt 1850 av den franska (vég och
vattenbyggnads) ingenjdren Dupuit som diskuterade hur mycket som vore en
rimlig subvention vid brobyggen. Konceptets spridning tog fart med Marshalls
"Principles of Economics (1920). Han definierade konsumentoverskottet som
‘the excess of the price which he (konsumenten) would be willing to pay rather
than go without the thing, over that which he actually does pay (Marshall, 1920,
p. 124).
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Vi ritar i Figur 1 en indifferenskurva dar y-axeln representerar kvantitet av en
korg varor/saker (eller pengar) och x-axeln kvantitet av saken vi studerar.
Indifferenskurvan (1) beskriver hur en individ &r indifferent mellan y och x; han
upplever alasituationer 1angs kurvan som lika bra. Lat oss antaga att han fran
borjan har A enheter av varan y. Om priset pA marknaden &r sdant att han kan
bytay mot x langs linjen AE kommer han att valja att kdpa kvantiteten Q. Han
befinner sig da pa sin hogsta majligaindifferenskurva (11 i punkten C). For detta
uppoffrar han BC enheter av y. Om y utgors av pengar betalar han alltsa BC for
att fa konsumera Q enheter av x. Utgdr vi fran utgangslaget ser vi att han nér en
hogre indifferenskurva (11) jamfort med den han var pai borjan (lo).

Y

Figur 1. Konsumentoverskott

Vi kan visualisera Marshalls konsumentdverskott som skillnaden mellan det han
betalar och det han var villig att betala. | punkten D & individen indifferent
mellan utgangsl dget och konsumtion av varan x, han skulle alltsd utan att ha fatt
det samre kunnat uppoffra BD enheter av y for att erhdlla Q enheter x. Givet att
han bara betalade BC erhaller han ett konsumentGverskott CD. Om varan inte ar
marknadsford &r det inte aktuellt att betala priset BC utan hela stréckan BD
utgors av ett konsument dverskott.

Emellertid har vi fler olika alternativa métt eftersom mattet méaste definierasi
relation till den individ vi studerar; och individens valférd forandras ju till f6ljd
av atgéarden. Compensating méttet (CV) staller fragan; ‘om forindringen
genomfors, vilken kompensation av din inkomst kommer att ta dig tillbaka till
samma Viilfiirdsnivd som innan fordndringen’ och Equivalent métten (EV) stéller
fragan; ‘om forindringen inte genomfors, vilken fordndring i din inkomst skulle
ta dig till den vilfdrdsniva du skulle ha uppndtt om fordndringen faktiskt hade
genomforts’.
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Figur 2. Alternativa mdtt pa konsumentdéverskottet

| figur 2 ovan kan vi visualisera de olika métten dér vi &r intresserade av att
vardera en forandring i mangden av x. | utgangslaget befinner sig individen vid
A. Budgetlinjen &r hér horisontell eftersom vi antar att vi inte tar betalt for
forandringen i x. Efter en forbéttring hamnar individen i punkt B, vilket ger en
hogre vélfard an tidigare. Minskar vi individensinkomst med CV’ kommer
individen att uppleva att hans valfard & of orandrad. PA motsvarande sétt kan vi
méata en forsamring i x dar individen hamnar i punkten C. Okar vi individens
inkomst med CV” kommer individen att uppleva att hans valfard &r oférandrad.

CV ger det maximala bel oppet som kan tas fran individen och 1damna honom pa
samma valfardsniva som innan forbattringen i x. Det vill sdgaatt CV ger
willingness-to-pay (wtp) for en forbéttring i x. Om x forsémras ger CV det
minimala beloppet som maste gestill individen for att han ska hamna pa samma
valfardsniva som innan forsamringen i x, dvs willingness-to-accept (wta) for en
forsamring i x.

EV ger det minimala belopp som maste gestill individen for att han ska uppleva
att han far sasmmavalfard som om forbéttringen i x genomférts. Om x forsamras,
ar EV det maximala belopp som individen &r villig att betala for att forhindra
forsédmringen. | figuren ovan & EV’ den kompensation som individen kréver for
att uppleva samma forbéttring i valféard som om x hade forbéttratstill B, medan
EV” & hans betalningsvilja (wtp) for att hindra en forsamring till C.
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Storleken pa métten kommer att skilja sig eftersom nyttan av pengar (varan y)
skiljer sig & mellan de bada alternativen men riktningen &r alltid densamma. Om
varan x & normal sa att den marginella betalningsviljan stiger med kad inkomst
a EV>CV. Vilket métt skavi vélja? Det beror paviken fragavi soker svar pa.
Om vi stker den niva pa kompensation som individen kraver efter forandringen
a CV det rétta mattet. Givet att atgarden & relativt liten sd att prisernai
ekonomin &r ofréndrad duger summeringen av CV som métt pd om vinnarna
kan kompensera forlorarna. Allts&; om summan av alla individers CV' dr positiv
(XCV'>0) dr dtgdrden dnskvird enligt Kaldor/Hicks kritieriet.

2.2.1 Mdtmetoder for betalningsviljan

Orsaken till att vi diskuterar CBA och infrastrukturinvesteringar &r att dettainte
klaras av pa marknaden. Vissa av de effekter som uppkommer ger effekter direkt
pa marknadsprissatta varor, tex bensinkonsumtion, medan annat &r effekter som
inte syns pa marknaden.

Genom att valja marknaden som norm, uttrycka allt i kronor, slipper man
konstruera métt for allehanda marknadsprissatta varor, t.ex. asfalt, kantstol par,
stalvajer etc. Ofta skaju kostnaden for dennatyp av resursforbrukning véagas mot
positiva effekter.

Individen kan indirekt visa sin betalningsvilja for icke marknadsforda effekter
via sitt beteende vid kdp av marknadsforda varor. Forutséttningen &r att det finns
ett samband mellan den marknadsforda varan och den icke marknadsforda
effekten. Typexempel padennatid av "revealed preferences' ar
Reskostnadsmetoden och Hedonic pricing. Ett vanligt exempel pa hedonic
pricing &r fastighetspriser i ndrheten av miljostérande industrier; skillnaden
mellan priset palikvéardiga fastigheter med respektive utan miljéstorande industri
kan ses som betalningsviljan for att slippa/acceptera sddan industri.

Dér inga direkta eller indirekta marknader finns skapar man hypotetiska
marknader i vilken individerna stélls infor olika valsituationer. Den typ av
varderingsmetoder kallas Contingent Valuation method (CVM) eller Stated
Preferences (SP), &ven om det senare namnet ocksa anvands om en subgrupp
inom CVM studier.

Genom att frégaindividen efter hans betalningsvilja (willingness to pay / wtp)
och eller kompensationskrav (willingness to accept / wta) kan vi uppskatta
konsumentGverskottet enligt ovan. Fragorna kan krava sdval ppna
betalningsvilje svar, dvs. individen skriver ett belopp pa en streckad linje, eller
utgoras av ' dichotomous choice’ frégor. | det senare fallet svarar individen bara
jaeller ng pafragan om han accepterar ett pris eller en kompensation av en viss
niva.
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2.2.2 Krav och kommentarer

For att méta individens valfard har vi sagt att vi kan ta preferenserna som en
indikator, sa att nar individen foredrar x framfor y, medfor att valfardeni x ar
hogreaniy.

Vi kraver daatt individen &r rationell i sitt beslut sa att han véger in alla nyttor
och kostnader. Vi kan inte tadet for givet i alasituationer, men i huvudsak ar det
rimligt att antaga att individer ar rationella.

For att berékna vart konsumentoverskottsmatt kraver vi vidare att preferenserna
ar kompletta. Det vill ségaatt individen kan ta stéllning till om han foredrar x
framfor y (eller tvartom) eller & indifferent mellan x och y. Detta kan gélafor
varor eller tjanster som & ganska lika - foredrar jag en réd Citroén med airbag
fore en rod Citroén utan airbag? — eller helt olika varor/tjanster — féredrar jag en
rod Citroén framfor en semesterresa? Vidare kravs att preferenserna & transitiva,
om individen fordrar x framfor y och y framfér z sa foredrar han x framfor z och
att de & kontinuerliga, dvsindividen kan gora avvagningar mellan allavaror och
tjanster pa marginalen. Dessutom kraver vi att individen inte nétt mdittnad; om en
saker vag gors ytterligare lite saker, allting annat lika, saforedrar individen den
sékrare vagen. Givet att dessa krav & uppfylldakan vi nyttjade
konsumentéverskottsmétt som diskuterats ovar! En effekt av dessakrav & att
det inte borde vara ndgra skillnader mellan marginella forbéttringar och
marginellaforsamringar.

Finns det da ndgra skal att missténka att dessakrav inte altid haller? Det finns ett
antal problemomraden; kanske inte ol6sliga, men problematiska.

Aven om det & rimligt att tanka sig att individens preferenser & kompletta och
kontinuerliga, dvs. att han kan vaja mellan olika varukorgar, &r det inte sakert att
han & van vid dennatyp av beslut for vissaval. Att ta det riktiga
konsumtionsbeslutet & en 1ang process dar olika aternativ testas och vissa
forkastas. Vissaav de effekter vi skapar hypotetiska marknader for har individen
inte erfarenhet av — att da avkréva honom ett rationellt svar pa forsta forsoket ger
osdkra svar. Detta problem kan 16sas genom olika former av inlérning.

Ett liknande skal &r att individen kan vara felinformerad; ex-ante tror han att ett
visst sambad réder vilket bestéammer hans val och &ven svaret pa en hypotetsik
fraga, medan véalfarden kasseras in ex —post.

Teorin forutsager att CV och EV métten skiljer sig at (lite) men fran praktiken
vet vi att det blir mycket stora skillnader mellan WTP och WTA. Individer
tenderar att kréva en hdgre kompensation for en forlust an vad de & beredda att
betala for en forbéttring. Ingen galvklar forklaring till denna effekt star att finna
men en forklaring som forts fram vid véardering av miljoeffekter &r att

* Yiterligare krav vi sétter upp &r ; reflexiva och strikt konvexa.
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substituterbarheten mellan varan x och andra varor (pengar) & vasentlig
(Hanemann (1991)). Samma forhallande borde kunna diskuteras for alla effekter.

Om individen inte enbart agerar som rationell (egoistisk) konsument utan &ven
tar hansyn till andras vafard kan vi faproblem. Vi har sett att individens valfard,
eller nytta, mycket val kan varainfluerad av andras vélfard, eller nytta. | princip
ar dettainget problem, men nér vi tvingas konstruera hypotetiska
marknadssituationer blir det vasentligt att veta hur preferenserna ser ut. Om vi
drar slutsatser utifran antagandet att individen bara bryr sig om sin egen
konsumtion utan att ta hansyn till att han har vagt in &en’atruistisk’ hansyn blir
vararesultat felaktiga. Om individen agerar utifran etiska eller moraliska
Overvéganden (se Sen 1987 for en | &ttillganglig diskussion om etik och ekonomi)
kommer individen att uppfatta en fraga som ’idiotisk’ nar vi forsoker pressain en
vidare frégestéllning i ett konsumtionsmatt, antalet protest-svar okar, vilket stor
ekonomens enklare analys.

3 Samhallsekonomisk analys i praktiken

L&t oss dalamna den renateorin och titta pa hur varderingar har genomfortsi
praktiken. Vi koncentrera oss pa Vagverket, dels ligger det nérmast till hands vid
diskussioner om trafiksakerhet och dels & detta en myndighet med en lang
tradition av samhéllsekonomiska kalkyler.

| avsnitt 3.1 gors en subjektiv historiebeskrivning av hur Vagverket har hanterat
samhaéllsekonomiska kalkyler och hur man sett pa varderingarna generellt. |
avsnitt 3.2 diskuteras ndgra av de enskilda vérderingarnaoch i 3.3 beskrivs
samlat hur varderingarna forandrats 6ver tiden.

3.1 Samhéllsekonomiska kalkylen i Vagverket.

Den samhallsekonomiska kalkylen kom till Vagverket fran USA i borjan av 60-
talet. Den innehdll dai huvudsak fordonskostnader, restidskostnader och
investeringskostnader. Den har successivt utvecklats for att tackafler och fler
effekter. Utvecklingen kan foljasi Effektkatalogerna som publicerats med ca 3
&re mellanrum. Datorstod har utvecklats parallellt i form av VV603 och senast
det sk. EVA systemet.

Man kan mgjligen sefyrafaser i utvecklingen av Vagverkets
samhallsekonomiska kalkyl: i) inforande, ii) forfining pa skruv och mutter niva,
iii) teoretisk rening och nu senast iv) systemutvidgning.

Efter inforandet i borjan av 60-talet utvecklades kalkylen standigt till att fler och
fler effekter tacktesin. Det géllde att pa olika nivaer i organisationen kunna
"optimera olikatyper av produktion. Den kom mot borjan av 80-talet att
innehalla varderingar bl.afor barriarstorningar, som avsag spegla
gangtrafikanters extrarestid att korsa gator, varderingar avspeglande individers
stérningar av buller och luftféroreningar liksom komfortvarderingar for



32

trafikanter som korde pa grusvagar. Kraven pa den teoretiska underbyggnaden
var, kanske av nddvandigheten, ganska svag.

| och med att metoderna att skatta betal ningsviljan utvecklades blev det under
80-talet mgjligt att krava att varderingarna hade en tydlig (samhall sekonomiskt)
teoretisk underbyggnad. Fler och fler varderingar baserades pa betalningsviljan
hos trafikanterna och nagra av de varderingar som upplevdes ha en alltfor skakig
underbyggnad togs bort. Pa senaste tiden har analysen drivits mot en mer
systemovergripande funktion, fler trafikverk anvander ssmma varderingar och
varderingarna anvands idag ocksa for att vardera andra atgarder, sdsom
prissattning. ldag omfattas kalkylen av foljande effekter.

Tabell 1. Huvudsakliga komponenter i Vigverkets samhdllsekonomiska analys.

TRAFIKEKONOMISKA M Investeringskostnader monetart
E Restid persontimmar per &rende och tontimmar,
monetéart
E Trafiksékerhet antal olyckor och skadeftljd, monetért
(E)  Komfort timmar i k6, monetért
E Fordonskostnader monetért
E Végunderhall monetart
MILJO och LANDSKAP E Luftféroreningar, emissioner emissioner, utslapp ton, monetért
M Luftféroreningar, imisioner antalet storda
M Buller antalet stérda, monetart
M Barriér effekter
R Vattenskydd beskrivningar
R Rekreation beskrivningar
R Kultur beskrivningar
R Landskapsbild beskrivningar
REGIONALA och UTVECKLING S Naringsliv
S Turism
S Andra regionala effekter

E - effekter beréknade i EVA

M — manuellt beraknade effekter

R - i den strategiska miljokonsekvensanalysen
S - séllan berdknade effekter

(E) — ej implementerade i EVA

Kala Vagverket (1997).

3.1.1 Vigverkets syn pa vdrderingarna

Genom att studera nagra av de dokument som V agverket har tagit fram som
grund for sina planeringsomgangar, den cykliskt dterkommande
investeringsplaneringen, ges en bild av hur Vagverket ser pa séva
varderingarna.

Som grundinstallning har man att varderingarna ska baseras paindividens
preferenser. 'Virderingarna som anvinds i EVA utgdr sd langt det dr mojligt
fran de berorda individernas egna vdrderingar. De flesta av konsekvenserna kan
vdrderas med ett marknadspris (anldggning, drift, fordonskostnader, vissa tids
och olyckskostnader mm). Ddr sadana virderingar saknas soker man med
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indirekta metoder klargéra de berdrdas vdrderingar och uttrycka dem i
monetdra termer som motsvarar marknadspriser’. (Vagverket (199x))

FOr marknadsférda varor konstaterar man att, givet att en konkurrensutsatt
marknad finns, man kan basera varderingen pa marknadspriset men att det maste
korrigeras for indirekta skatter.

For de icke marknadsforda varornaltjansterna maste individernas betalningsvilja
estimeras. | Véagverket (199x) sags att * Dd det dr de enskilda individernas
betalningsvilja som skall skattas bor en individualistisk ansats i forsta hand
anvdndas, anvindbara i detta sammanhang dr revealed preferences (avslojade
preferenser) samt stated preferences (redovisade preferenser)’. Dettafoljer den
teori diskussion vi tidigare redogjort for.

Men i praktiken har man haft svart att skatta alla varderingar med denna ansats
och man sager da att, ‘Skulle den individualiastiska ansatsen vara ogenomforbar
anvdnds implicita varderingar av politiska beslut eller ad-hoc virderingar
utifran en feed-back process mellan de ekonomiska virdena och de dtgdrder
dessa vdrden implicerar. De tvd senare metoderna ger vikter snarare dn
betalningsvilja’ (Viigverket 1997, s. 35)). Genom att tillata dennatyp av
varderingar har mycket av den valfardsteoretiska grunden gétt forlorad.

Nedanstaende matris redovisar i sammanfattning de metoder som nyttjats.

M etoderna avseende individuella beslut motsvarar de vi diskuterat i avsnitt 2
ovan medan de kollektiva besluten har en tveksam teoretisk underbyggnad.

Tabell 2. Skattningsmetoder av betalningsvilja enligt Vigverket.

Direkta skattningar Indirekta skattningar
av sokta externaliteten pé sekundara marknader
Kollektiva beslut Ad -hoc Lagstiftning
Miljavgifter Implicita vérderingar
Individuella beslut (Marknadspriser) Revealed Preferences Produktionsforluster
Stated Preferences (Hedonic Prices)
(Travel Cost)

Kala Vagverket (1997) sid 35

For varderingar baserade pa kollektiva beslut ger man f6ljande forklaring:
"Implicita vdrden dr en typ av avsldjade preferenser pa aggregerad niva. Utifran
de atgdrder ett politiskt beslut, ett domstolsutslag etc rekommenderar berdknas
de ekonomiska vdrden som i den samhdllsekonomiska analysen hade gett samma
resultat. Dessa implicita vdirderingar avspeglar de kollektiva beslutsfattarnas
agerande. Overensstimmer detta agerande (behéver inte vara liktydigt med de
enskilda beslutsfattarnas preferenser) med medborgarnas preferenser kan den
implicita vdrderingen anvindas som en approximation till individernas
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vdrdering. Metoden forutsdtter att nagot beslut tagits som entydigt syftar till att
paverka den virderade effekten’. (Vagverket 1997, s. 36).

Och for vad man kallar ad-hoc varderingar skriver man: ’ Vissa dtgdrder ger
upphov till vilfardsfordndringar men ddr vi inte har nagot marknadspris, inte
kan skatta ndgra betalningsviljor och inte finna ndagra entydiga beslut. For dessa
effekter anvdinds ibland en ad-hoc bestdmd vikt som vid anvindandet i analysen
ger prioritet till en allmdnt accepterad datgdrd’. (Vagverket 1997, s. 36).

3.2 Deenskildavérderingarna

| det foljande gors en genomgang av nagra av dessa varderingskomponenter. Vi
har forsokt gora en historisk dverblick. Den som &r intresserad av state-of-the-art
idag inom trafikverken hanvisas direkt till SIKA (1999). Genomgangen &r inte
fullstandig och ger i vissafall baraett nedslag i historien. Vi tittar pa bakgrunden
for fordonskostnader (3.2.1), restidsvarderingar (3.2.2), olyckor (3.2.2) samt
miljOeffekter (3.2.3).

3.2.1 Fordonskostnader

Fordonskostnaderna baseras utesl utande pa marknadspriser. De modeller som
anvands har i stort varit stabila sedan 1970-talet. Den modell som togs fram
under 1980-talet har separata samband for landsbygd och tétort, separata
samband for olika typer av fordon samt ett fordonskostnadssamband som varierar
tillfoljd av forandringar i miljé och geometrisk utformning. | begreppet
fordonskostnader ingar kostnader for drivmedel, dack samt av korlangden
beroende underhdl, reparation, vardeminskning och kapitalkostnad.

| [Tabell 3]har fordonskostnaden beréknats for en typisk vagstrécka och en
uppdelning av de olika komponenternai fordonskostnaden har gjorts. Genom
detta sétt kan man se hur véarderingen har forandrats historiskt for en vaglank
med en viss standarcl

Tabell 3. Fordonskostnaden for personbil (kr/km) i [opande prisniva for en link
med skyltad hastighet 90 km/h, vigbredd 9 m, siktklass 3 vid lagt flode (<500
ADT)

Totalt varav
Bensin Komponent- | Reparation Déack Smérjolja Vérde- Kapital-
forslitning minskning kostnad
1976 0,27
1980 0,38 0,15 0,13 0,05 0,00 0,05 0,00
1985 0,56 0,22 0,19 0,07 0,01 0,07 0,01
1990 0,69 0,27 0,23 0,09 0,01 0,09 0,01
1993 0,73 0,20 0,09 0,06 0,03 0,34 0,01

Kéla Véagverket (1997)

® Detta & en grov berékning d& medel hastigheten vid | &gt fléde anvants samt att i 1993 &rs vérden
finns inga korsningseffekter. Dessa korsningseffekter ligger inbyggdai de samband och resultat
som finns for &ren 1976-1989. Detta gor att jamforelsen mellan de b&da tidsperioderna blir svar.
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3.2.2 Restidsvirderingar
Restidsvarderingarnainnehdller idag inslag fran sval marknadspriser (delar av
tjansteresor) som CVM studier och revealed-preference studier (RP studier).

De flesta vagatgarder paverkar restiden. Grunden for att vardera
tidsinbesparingar &r att resor i sig inte har nagot varde. Man reser for att nd ett
mal och restiden &r en del av den uppoffring som man maste gora for att na
madlet. Kortare restid innebér att tiden kan anvandas till nagon annan verksamhet.
V é@rderingen antas oberoende av tidsinbesparingens langd.

| den vanliga ekonomiska modell som beskrevsi avsnitt 2 antogs individen gora
ett val mellan y och varan x, dar han begransas av sininitiaatillgang av y. Tid
ingdr intei denna enklamodell. Men tid kan forasin saval som ren fritid som tid
for konsumtion av olika varor och tjanster och en restriktion laggasin pa den
totalt tillgangliga tiden (se Bruzelius (1978)). Denna modell kan formuleras sa att
den inte skiljer sig fran den traditionella ekonomiska modellen. Med denna
metod kan vi analysera hur forandringar i tidsatgangen for olika varor eller
tjanster —t.ex. en fritidsresa— paverkar individen och vi kan utlasa det i termer
av betalningsvilja, eller med andra ord tidsvarden.

Véarderingen av restid under fritid hade tidigare sitt ursprung i faktiska
valsituationer, RP-metoden. | princip handlar det om hur mycket extra kostnad
individen tar pasig, i form av bl.a. fordonskostnad, for att valja en snabbare vag.
| internationella studier utgor valet mellan en snabb tullvég och en langsammare
vanlig vég en vanlig studerad valsituation. Bruzelius och Halloff (1986) gar
igenom ett antal studier och fran deras rekommendationer har varderingarna fran
1986 baserats. Varderingen har knutitstill individens timlon. Tabellen nedan
redovisar tidsvéardet for fritidsresor som andel av timlon for ett antal ar.

Tabell 4. Tidsvirden for fritidsresor som andel av timlon

Ar 1976 1981 1986 1990 1993

Bostad/arbete 20% 25% 30% 30% 30%
Inkdp/sevrice 20% 20% 25% 25% 25%

Ovr fritidsresa 20% 15% 20% 20% 20%
Kéla Véagverket (1997)

Den privata restidsvarderingen bygger paindividers betalningsvilja for
restidsreduktioner. Tjansteresorna varderas enligt den formel som Hensher
lanserade 1977 for langvaga flygresor i Australien, (Hensher (1977)). Ansatsen
baseras pa att tidsvardet for tjansteresor bestar av en privat komponent och en
foretagskomponent. Den privata delen estimeras med hjap av den privata
betalningsviljan for restidsreduktioner, medan foretagsdel en baseras pa foretagets
alternativkostnad for den anstéllde. | princip har foretaget ingen alternativkostnad
om den anstéllde arbetar till 100 % under tj&nsteresan och &r lika produktiv som
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pasin arbetsplats. | takt med att andelen arbetad tid och produktiviteten sjunker
Okar foretagets kostnad for den anstélldes resa.

Under 1994 och 1995 genomfdrdes en nationell tidsvardestudie med CVM
metoden och behandlade saval tjansteresor som privatresor. Resultaten indikerar
att det tidigare tilldmpade tjansteresetidsvardet har varit for hogt samtidigt som
|angvéaga privatresor har undervéarderats. Den indelning som tidigare gallt nar det
gdller &renden har forandrats. Signifikanta skillnader i tidsvarden har patréffats
endast fOr tjansteresor, privata arbetsresor och 6vriga privata resor. Samtidigt har
ett reslangdsberoende pavisats vilket implicerar en uppdelning av
tidsvarderingarna mellan regionala resor (under 50 km) och interregionala resor
(6ver 50 km). Véarderingarna har stamts av mot reveal ed-preference data fran
modellskattningar av persontransportprognosmodeller.

Tabell 5. Tidsvirden (kr/timme) i I6pande priser

Ar 1981EI 1986 1990 1993 1997E| 199£
Bostad/arbete (regionala resor) 10 17 25 31 35 35
Samma som Samma som

|inkdp/service 8 14 21 26 nedan ovan

) Samma som
Ovr. fritidsresa (regionala) 6 10 16 21 26 ovan
|interregionala fritidsresor - - - - 70 70
Tjénste-personbil 60 100 155 205 190 190
Godstidsvardering (genomsnittlig lastbil) - - - 30 85 ZSEl

Ar 1993 bryts godsvérderingen loss fran fordonskostnadsbegreppet. Genom en
CVM studie av godskunders transportmedel sval och tidsvardering skattas ett
godstidsvarde. Godstidsvardet beraknades till 30 kronor per inbesparad timme i
genomsnitt och har sedan hojts till 85 kr for att sedan sénkas till 28 kr/timme.

3.2.3 Olycksvirderingar

Olycksvéarderingar tas enbart upp oversiktligt i detta papper. Grunden for
varderingen &r idag stated preferences for den dominerande riskvéarderingen och
marknads- eller marknadsliknande vérderingar fér de materiella kostnaderna.

Fram till 1976 utgjordes Vagverkets riskvardering av materiella kostnader plus
en kostnad for sorg och smérta. Ar 1976 togs ett beslut om att sénka hastigheten
till 70 km/h pavissavégar. Riskvéarderingen maste htjas med 50% for att
bedutet skulle vara ekonomiskt rationellt. Riskvéardet sattestill 1 Mkr for
dodsolyckor och kallades humanvérde. Med tiden skrevs detta vérde upp med
hansyn till inflationen. Humanvérdet var 1980 1,7 Mkr.

® Kallafor &ren 1981 — 1993: Vagverket (1997) sid 83

"Vvéagverket (1996); Reviderade vérderingar 1998 — 2007. PM Végverket PV (HK) sept 1996.
8 SIKA(1999) sid 76

° SIKA(2000) sid 17
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Dérefter 6kade humanvérdet som ett resultat av att definitionen av humanvérde
foréndrades och att nya metoder nyttjades. Vardet av forlorad konsumtion fick
ingdi humanvardet, i enlighet med gangse teori. Vidare frangick man den
implicitavarderingen for att ga 6ver till en direkt skattning av betalningsviljan.
Ar 1985 &rs vérden grundade sig pad CVM studier som gjordes 1984/1985 och
visade att vardet av ett statistiskt liv borde 6ka vasentligt och vardet sattstill 3,7
MKr.

Ar 1990 gjordes en ytterligare genomgang av olycksvérderingarna. Dessa
véarderingar bygger pa preliminara resultat fran en betalningsviljestudie som
gjordes vid Lunds Tekniska Hogskola 1986/1987 och pa ett beslut av
"Department of transport’ i Storbritannien som rekommenderade att metoden
skulle anvandas. Nedan visas en sasmmanstallning av de olycksvéarderingar som
Végverket anvéant sig av. For 1999 har anvénts samma vardering som for 1997.
Tabellen visar varderingar per faktiskt intréffat vagtrafikolycksfall och tar inte
hénsyn till bortfall.

Tabell 6. Exempel pa olycksvirderingar (kkr per faktiskt fall)

Ar 19719 19762 1981b) 19861 1990y 1993y 1997y 1999,
Admkost (dodsfall) na 218 na 38.7 470 60.7 60.7
Egendomsskada (dddsfall) na 99.5 na 206.9 237.3 209.9. 209.9.
Sjukvard (svart skadad) na na 103.6 141.2 161.0 na na
Riskvarderingar

Dodsfall 500 1000 1700 3700 6500 11 000 13 000 13 000
Svart skadad na 35 400 700 1800 2000 2000
Lindrigt skadad na 4 15 30 45 90 90
Egendomsskadeolycka na 04 0.5 1.0 15 0 0

Kéla a) Hansson (1998), b)Véagverket (1997), c) SIKA (1999)

3.2.4 Miljovirderingar

Bakgrunden till miljévérderingana uppvisar en upps o av olika metoder. For
buller anvands en form av RP medan |okala hal soeffekter till f6ljd av utsldpp kan
ségas hasin grund i CVM studier (samma som olyckorna) men med en mangd
antagande om sambanden fran utsl&pp till hélsoskada. De regionaa
luftfGroreningarna baseras pa atgardskostnad, inklusive styrande skatter (for
koldioxid) for att uppna politiskt satta malnivaer. Tidigare har &ven politiskt satta
miljoskatter anvants som grund for véarderingarna.

Varderingen av hal soeffekterna baseras i dag pa dels en uppskattning av
kostnaden per exponerad person, dels en uppskattning av hur manga som
exponerastill foljd av avgasemissioner. Kostnaden per exponerad person baseras
pa’value of lifeyear lost’ vilket harletts fran den olycksvéardering (value of
statistical life) som diskuterats ovan. Modellen tar hansyn till tétortens storlek
och vindforhallanden.
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Tidigare varderades regional a effekter for kvaveoxider (NOy), svaveldioxid
(SO,) och koldioxid (CO,) enligt den avgift som tas ut pa utslapp fran storre
forbranningsanl aggningar inom energisektorn (NOXx), de skatter som tas ut pa
svavelforbrukning respektive kol dioxidskatten. De tva forsta typernaingdr i

hél soeffekter idag medan koldioxid idag varderas som ett skuggpris for att uppna
sektorspecifika miljomal.

Buller har i princip helatiden varderats med en hedonisk ansats, man har tittat pa
huspriser och sokt ett samband mellan dessa och bullernivan. Vissa férandringar
har skett dar man varierat mellan linjara samband (1993) och exponentiella
samband (bade fore och efter 1993).

Tabell 7. Miljévirderingar i Vigverkets samhdllsekonomiska kalkyl

Ar 1981] 1086 1990 199l 1997  199dul
Buller (Kr per stord person 73 dBA) 1700 2550 7000 8000 2990 10200
Luftfororeningar (Kr per stérd person) 2500 15000 15000

Emissioner (kr/kg)

NOX landsbygd 0 10 18 25 43 60
NOKX tatort 0 0 - 80 92 49
HC/VOC landshygd 0 0 10 15 17 30
HC/VOC tétort 0 0 - 40 66 20
PM landsbygd (kr/km respektive kr/kg efter 1993) 0 0.04-0.1 0.06-0.14 0 180

PM tétort 0 0 0 1084 3400
SO lansdbygd 0 0 0 16 20
SO tétort 0 0 0 - 114 147
CO:; 0 0 0 0.25 0.38 15

3.3 Samlad utveckling av vérderingar na

Vi har gjort en genomgang av varderingarnai de senaste tva decenniernas
Effektkatal oger fran Végverket och rekommendationer fran SIKA. Tabellen
nedan redovisar ndgra av de ingdende varderingarna uttrycktai fast pris (prisniva
2000). Nagra intressanta i aktagel ser kan goras.

Den ena &r att den utveckling av kalkylen som beskrevstidigare, dar fler och fler
effekter inforlivadesi kalkylen for att senare ’renas’ tycks verifierad for
tidsvarderingar och olycksvéarderingar. For tidsvarderingarna har antal et
resarenden Okat for att under de senaste &ren minskaigen da nya metoder inte har
kunnat pavisa nagra signifikanta skillnader. Pa samma sétt hade inforlivats ett
"riskvarde’ for egendomsskadeolyckor under mitten av 80-talet vilket togs bort tio

10 v agverket (1997)

1 vagverket (1992)

12 vagverket (1996); Reviderade vérderingar 1998 — 2007. PM Végverket PV (HK) sept 1996.
B SIKA (1999), for lokala hal soeffekter har Uppsala anvants som exempel.
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ar senare. Miljovéarderingarna tycks fortfarande befinnasig i en fas déar nya
effekter fortfarande inférlivasi kalkylen. M¢jligen & dettai sokandet efter en bra
indikator-substans, dvs en typ av emissioner att knyta hdl soskadornatill &en om
inte alla skador uppkommer till f6ljd av en forening. Dessutom har nya
miljoproblem uppmérksammats vilkainforlivatsi kalkylken, t.ex.
vaxthusproblemet vilket speglasi koldioxidvarderingen.

Tabell 8. Sammanfattning av virderingar i fast pris, prisniva 2000.

Ar 1976 1981 1986 1990 1993 1997 1999
TIDSVARDEN (kr/tim)

Bostad/arbete 23.3 27.6 314 332 355 354
|Inkép/service 18.6 228 26.3 279 Somovan Som ovan
Ovr fritidsresa 14.0 16.3 20.1 225 26.3 Som ovan
|Interregional fritidsresa 70.9 70.7
Tjénste-personbil 139.5 162.6 194.5 219.8 192.5 191.9
OLYCKSVARDEN (Kkr/fall)

[Admkost (dédsfall) 50.7 48.6 50.4 61.5
Egendomsskada (dodsfall) 2314 259.6 254.4 2127

Sjukvard (svart skadad) 168.5 177.2 172.6

Riskvarderingar

Dddsfall 38910 39535 60174 81547 117915 131718 131310
Svart skadad 650.5 878.2 1929.5 20264 20201
Lindrigt skadad 24.4 37.6 48.2 91.2 90.9
Egendomsskade olycka 0.8 13 1.6 0.0 0.0
FORDONSKOSTNADER (kr/km)

Personbil 11 0.9 0.9 0.9 0.8 1.0
MILJOVARDERINGAR

Buller (Kr per stord person) 39535 41471 87820 8575.7 30295 103028
Luftfdroreningar (Kr per stord person) 40658 188186 16079.4

Emissioner (kr/kg)

NOX landshygd 16.3 22.6 26.8 43.6 60.6
NOx tétort 85.8 93.2 495
HC/VOC landsbygd 12.5 16.1 17.2 30.3
HC/VOC tétort 42.9 66.9 20.2
PM landsbygd 182.4

PM tétort 1098.3 34343
SO2 landshygd 16.2 20.2
SO2 tatort 1155 1485
CO2 0.3 04 15

Den andraintressanta slutsatsen &r att de marknadsbaserade varderingarna varit
stabila eller sunkit i realatermer 6ver 20-ars perioden. De gdller savéal tidsvardet

patjansteresor, administrations- , egendomsskade- och sjukvardskostnader
liksom fordonskostnader.
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Allaandravarderingar har stigit dver perioden vilket framgar av figur 3 nedan
déar den aktuella varderingen 1993 har satts som norm.

—— Oyr fritidsresa
25 —&— Tjanste-personbil
—— [iddsfall
—— Syvart skadad /
2 —%— Lindrigt skadad
—&— Fordonskosthader
—t+—Buller (Kr per stérd person)
15 —— N0 landsbygd Wad
1
s
|:I T T T T T T

1976 1581 1586 1950 1583 1947 1589

Figur 3. Utvecklingen av virderingar i Vigverkets samhdllsekonomiska kalkyl;
fasta priser, index 1.00 vid ar 1993.

Att séga att nagon viss metod har haft inflytande pa denna utveckling & osakert
men inférandet av CVM metoden tycks ha 6kat de’mjuka varderingarna.

Fram till 1993 har det tre riskvarderingarna for dodsfall, svart och lindrigt skadad
okat kraftigast, darefter har ckningen av de tva forsta stannat av medan
riskvarderingen kopplat till lindriga skador fortfarande stigit. Den férandrade
olycksvarderingen i mitten av 80-talet harror fran ett metodskift dar den sk.
"riskvarderingen” eller "humanvardet" tidigare baserades pa politiska beslut om
hastighetsgranser for att dérefter baseras pa en individualistisk ansatsi form av
CVM studier. Det finns idag resultat som pekar pa att riskvarderingen for
dodsfall borde hojas ytterligare vilket skulle forsétta den tidigare trenden. Men
osakerhet om resultaten har hittills gjort att trafikverken och SIKA inte féréndrat
gédllande véarde.
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Tidsvéardet for 6vriga fritidsresor har fram till 1993 stigit [angsammare an
riskvarderingen medan den okat snabbare dérefter. Har har ett metodskifte skett
1997 men det har inte inneburit ndgot markant skiftei trenden. Tidsvéardet for
tjansteresor har gunkit i realatermer efter 1993.

Varderingen av NOx emissioner palandsbygd har stigit under hela perioden
medan buller varderingen akt ’jojo’ Over tiden. Fordonskostnaden har sjunkit i
relalatermer fram till 1993 for att dérefter 6ka nagot.

4 Sammanfattning

Frégestéllningen var nar den samhallsekonomiska kalkylen inférdes pa 60-talet
hur man ska géra en avvégning mellan olika typer av effekter; tid mot
investerings resurser, sdkerhet mot fordonskostnader etc. En avvagning som
maste tas vid olika beslut; sdval nar man designar vagens tvarsnitt, man designar
ett vagprojekt eller nar man véljer mellan olika projekt. Pa senare tid innehaller
avvéagningen ocksa valet mellan att bygga och andratyper av atgarder, sasom
hastigetsbegransningar. Den grundléggande avvagningsfraga kvarstar alltjamt
och kommer sd att gora.

For att hjélpatill med dessa avvagningar anvands inom marknadsekonomin
priser och inom den offentliga sektorn beslutsunderlag &t politiska beslut. Den
samhal | sekonomiska kalkylen utgor ett sadant beslutsunderlag. Det ska
poangteras att, troligen bara en brakdel av alla beslutsunderlag och beslut som
fattas innan en vég byggs ar foremal for politiska Gvervaganden.

Den samhéllsekonomiska kalkylen innebér att alla effekter ska behandlas med
samma metod, nyttan for alla effekter skavagas in med ssmmatyp av
méttsystem. Vi sager att samhallets valfard & hogre om en person upplever en
forbéattring och ingen upplever en forsamring. For att sdga om det blivit en
forbéttring behover vi inte méta individers nytta, det racker med att séga att
individen upplever att x &r béttre an y. Om ingen upplever en forsamring &
atgarden av godo.

Emellertid 1agger dennaregel en restriktion pa vilka atgéarder som kan
genomforas eftersom det ofta & aminstone nagon enstaka person som upplever
en forsamring. Om han inte kompenseras blir &gérden inte dnskvéard. En
sympatisk |6sning vore att inféra kompensationer till forlorarna sa att den enkla
regeln med att ingen ska forlora kan vidmakthallas. Dennatyp av kompensation
har dessvarre sina egna problem. Istéllet har man infort en kompensatinstest, om
vinnarna kan kompensera forlorana och dnda uppleva en forbattring bor atgarden
genomforas. Eftersom kompensationen enbart & hypotetiskt kommer det att ske
en omfordelning av vafarden.

Vi soker darfor estimeraindividens betalningsviljafor dtgéarden eller olika
effekter darav. | mangafall har man redan marknadspriser pa effekter varfor de
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med fordel kan anvandas. Dessa maste dock kompletteras for icke
marknadsforda effekter. Det finns en mangd olika sétt att méata dessa effekter.
Dessa metoder bygger pa antagandet att individers preferenser ska raknas och att
dessa preferenser ska véagas med en intensitets faktor korrelaread med inkomst.
Pa senare tid har CVM metoden, vilken baseras pa hypotetsiska fragor kommit
att dominera.

Genom att soka renodla den samhallsekonomiska analysen till att baseras pa
grundlig valfardsteori far man ett objektivt métt; vi vet vad resultaten séger. Den
tidigare praxis som kan skonjas vid en genomgang av V égverkets varderingar dér
man soker réttfardiga besut, eller intressegrupper, genom att justera
varderingarna genom impicita vérderingar eller ad-hoc vérderingar riskerar att ge
'rundgang’ . Man kommer inte att veta vad resultaten star for forutom att
kommande beslut som foljer kalkylens resultat &r konsistent med (nagot) tidigare
beslut.

Harmed inte sagt att den individualistiska ansatsen for att fanga varderingarna ar
invandingsfri. Det finns manga problem, inte minst med CVM metoden. Dels har
det att gbramed att vi fragar individen om varor/tjasnter som aldrig anvandsi de
begreppen, han har inte nagon erfarenhet av att géra de val som man stéller
individen infor. Dels har det att gora med att individen i allalégen inte enbart
handlar som rationell 5avisk konsument. Om fragornas ramverk forutsétter
detta, kommer svaren att innehdlla manga protest-svar och det blir svart for
ekonomen att extrahera rimliga resultat fran svaren. Bada dessa problem gar
antagligen att |6sainom ramen fér den vanliga CVM metoden.

Metoden att skatta’nyttan’ eller betalningsviljan skiljer sig i idag inte sa mycket
& mellan olika effekter. Bade tidsvarderingar och olycksvarderingar baserasi
huvudsak pa CVM studier. Metodméssigt har de alltsa samma bakgrund. Det kan
mojligen sdgas att problemen met metoden borde vara stérre for olyckor
eftersom 'varan’ sdkerhet & mer abstrakt an tid och maojligen spelar * altruistiska
Overvaganden en storre roll. For tidsvinster under tjansteresor och de materiella
olyckskostnaderna anvands véarderingar harledda fran marknaden. Detsamma
gdller fordonskostnaden. Den grupp varderingar som skiljer sig fran de andra &
maojligen miljovarderingarna. H&r har man en upps 6 av olika metoder varav
vissa baserar sig pa politiska beslut. Denna grupp varderingar & ocksa den som
senast inforlivatsi kalkylen varfor praxis inte stabiliserat sig.
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Kostnader for vagtrafikolyckor:
Metoder och erfarenheter fran Sverige
och nagra andra lander

Ulf Persson
Institutet for Hal so- och Sjukvardsekonomi och
Institutionen for Teknik och samhalle, LTH, Lunds Universitet

Bakgrund

"Varje enskilt eller kollektivt beslut som paverkar risken att forolyckas eller
skadas leder indirekt, vare sig vi vill det eller g, till att riskforandringen véarderas
i forhallande till uppoffringen. Fragan géller om véardet ska anges explicit eller
inte, och hur vérdet kan bestdmmas. Problemet forsvinner inte bara for att man
tycker att det & obehagligt och blundar for det”. Saformulerades inledningen i
en artikel om vérdering av liv i trafiksakerhetsarbetet i Lakartidningen &r 1985,
Persson (1985). Dennainledning &r likarelevant da som nu, trots att vi numera
lever i en tid da 0-visionen rader i trafiken.

Teologer och filosofer har i artusenden hévdat att halsan & ovéarderlig och att
manskligt liv och lidande inte kan réknas i pengar. Trots detta & sjukvard, trafik,
arbetarskydd och miljovard nagra exempel pa omraden dar beslut maste fattas
om hur mycket man &r redo att satsa for att radda manskligt liv.

Véraresurser for att forebygga sjukdom skador och dod & och kommer alltid att
vara begrénsade. Dessutom vill vi inte, inte ensi en tid med O-vision, ha ett
samhélle som enbart & inriktat pa att radda liv. Aven andra vérden ska
tillgodoses. Men hur mycket &r vi beredda pa att satsa, d v s att avstaifran av
andra eftertraktade nyttigheter for att forebygga ett dodsfall? Ar en &tgard som
reducerar dodligheten nagot béttre &n en annan tgérd som minskar svara skador
eller svara sjukdomar mycket? Hur ska man jamféra nyttan av en verksamhet
med dess icke 6nskvéarda effekter?

Syftet med denna uppsats ar att kortfattat redovisa de viktigaste metoderna som
anvands for att berakna trafikolyckornas kostnader i Sverige och i ndgra andra
lander samt diskutera och redovisa egna erfarenheter vad géller nagraav de
svagheter som ofta forknippas med vissa skattningsmetoder.

Materiella kostnader och riskvarden

Vagverket har i sin planering redovisat vilket varde man tilldelar en
riskreduktion sedan mitten pa 1960-talet. Detta varde har reviderats atskilliga
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ganger och man har altid stravat efter att utnyttja nya metoder och ny kunskap
fran ekonomisk, epidemiologisk och annan vetenskap. |dag & V agverkets varde
pa en riskreduktion motsvarande ett dodsfall 14,3 Mkr (1999 ars priser), SIKA
(1999). Detta varde bestar av en komponent som brukar bendmnas materiella
kostnader och som innefattar kostnader for sjukvard, produktionsbortfall,
administrativa kostnader och egendomsskadekostnader. Samtliga dessa kostnader
varderas med hjép av den information som marknadspriserna genererar. En
minskad risk for dodsfall och skador medfor ocksa att motsvarande minskningar
uppstar i samhéllets kostnader for sjukvard, produktionsbortfall, administration
och egendomsskadekostnader.

Utover de materiella kostnaderna finns ocksa nagot som tidigare kallades
humanvarde och avsag att vara ett matt pa hur mycket de svenska medborgarna
ar beredda att betala, utdver de materiella kostnaderna, for riskreduktion. Numera
brukar man tala om véardet av riskreduktioneni sig, eller riskvardet (eng. Vaue
of a Statistical Life (VOSL)), och det innefattar da information om enskilda
individers preferenser for en minskad risk. Riskvardet for ett statistiskt dodsfall
omfattar var och ens subjektiva vardering av en méangd marginella
riskreduktioner som summerat uppgdr till ett statistiskt dodsfall. En minskad risk
innebér dock inte inbesparade kostnader av detta slag pa samma sétt som for de
materiellakostnaderna. Riskvardet for dodsfall & snarare ett uttryck for hur
mycket enskildaindivider vill uppoffraav annan valfard (uppoffring av inkomst,
fritid, etc.) for en marginell minskning av risken att forolyckas da alaandra
ekonomiska konsekvenser (inkomstbortfall, erséttning till efterlevande, utgifter
for gukvard och reparationer, etc.) bortréknas eller técks via nagot
forsakringssystem.

Inter nationella skattningar

Empiriska studier med syfte att skatta kostnaderna for dédsfall och skador i
vagtrafiken har genomfortsi mangalander. | de flesta lander anvands ocksa
sadana skattningar i kostnadseffekt- eller kostnadsintakts -analyser for att fordela
resurser till investeringar i nyatrafiksakra vagar pa basta sétt.

| en allman strvan att harmonisera normer och regler inom EU har man i Bryssel
intresserat sig for hur man i olikalander vérderar olyckskostnader. En
sammanstallning med data frén 14 lander publicerades av den gemensamma
marknadens expertgrupp om " Trafikolyckornas ekonomiska kostnader” Socio-
economic costs of road accidents, COST 313 (1994). Se &ven jamfoérelser av
kostnadernai Persson (1996). Nyligen har Travén et al (2001) sasmmanstallt
uppgifter fran tio olika lander och jamfort aktuella metoder och skattningar fran
senare & med motsvarande uppgifter fran borjan av 1990 talet.
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Figur 1. Kostnader per dodsfall i trafiken i olika ldnder ar 1990 och 1999,
konverterade till US$ med PPP och omrdiknade till 1999 ars prisniva med
hédnsyn tagen till prisutvecklingen i respektive land. (Kdlla: Travén et al,
Accident Analysis & Prevention 2001).

Samtliga kostnader i figur 1, & accepterade av olika myndigheter och anvandsii
véagplaneringen. Utover dessa skattningar finns det ocksa nyligen framtagna
resultat som hdller pa att utvérderas och ska beddmas av olika myndigheter och
forskare och som kanske langre fram i tiden kommer att ledatill revideringar i
ovanstaende kostnader.

Metoder for att berdkna de materiella kostnader na

| samtligalander (med undantag av Nederlanderna 1990 och Nya Zeeland 1999)
har man vid bada tidpunkterna anvéant sig av bruttoproduktionsmetoden
(diskonterade framtida inkomster) for att berdkna de materiella kostnaderna. |
bruttoproduktionsmetoden gors inget avdrag for individens egen konsumtion. En
blick tillbakai tiden visar att den klassiska anvandningen av
bruttoproduktionsmetoden var att berékna krigets kostnader. Sir William Petty
var forst pa 1600-talet. Robert Giffen (1880) berdknade de totala kostnaderna av
fransk-tyska kriget 1870-71 och Clark (1931) beréknade kostnaderna for USA av
forsta varldskriget.

Senare tillampningar & berakningar av sjuklighetens eller §ukdomarnas
samhaéllskostnader. Rice (1966) som beréknade kostnaden fér alla sjukdomar i
USA; en dags sjukdomarnas national rékenskaper. Liknande berékningar har
ocksa gjortsi Sverige av Lindgren (1981). Syftet var da att vardera de
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berdkningar kan vara anvandbarat ex om man vill belysa hur stort ekonomiskt
problem en viss sukdom utgor eller hur stora ekonomiska resurser som kan
sparasin till foljd av ett minskat antal sjukdomar eller olyckor.

Atskilligatillampningar finnst ex nar det géller vagtrafikolyckor. |
Storbritannien Dawson (1967, 1971), i Danmark, Kamper-Jorgensen (1972) och i
USA, Hartunian et a (1981), for att néamnanagra. | Sverige gjordes den forsta
berakningen av var forre finansminister Kjell Olof Feldt (1958). Dérefter har vi
Mattsson (1970), Jonsson (1974), Persson (1982), Hort och Persson (1985) samt
Cederval och Persson (1988), for samtliga dessa referenser se Persson (1992).

Metoder for att berakna vardet av riskreduktionen i sig

Samtligatio lander som medverkat i sammanstéllningen av Trawén et al (2001)
har ocksa, utéver de materiella kostnaderna, forsokt skatta vardet av
riskreduktionen i sig. Tabell 1 visar vilka metoder som anvantsi de olika

|&nderna.

Tabell 1. Metoder for att skatta virdet av riskreduktionen i sig (VOSL )/

Humanvdrdet

Metod 1990 1999 Varden ej
accepterade

Utbetalningar fran forsakringsbolag |AU AT, AU, CH, DE -
eller baserat pa domstolsutslag
Utgifter for en invalidiserad person |FlI Fi -
Vardet av fritid CH - -
Contingent valuation SE, UK NZ, SE, UK* AT, SE
Conjoint analysis - - NZ, SE
Revealed preferences - NZ AT, US
Meta-analys (Stated preferences - NL, NO, US Fl

och Revealed preferences)

Not: 1) Metoden frén UK innebar att man " kedjar ihop” svar fran contingent valuation med svar

fran standard gamble metoden.

| Australien (AU), Osterrike (AT), Schweiz (CH) och Tyskland (D) har man

baserat sina skattningar pariskvéardet eller humanvérdet pa beslut hos

trafikdomstolar och férsékringsbolag. Liknande metoder avser att studera hur

stor livforsakring en ménniska maste kopasig for att vid dodsfall ha en garanti
for of randrat materiell levnadsstandard for sin familj. Gar man langre tillbakai
tiden finner man berdkningar av det genomsnittliga vardet av en lantarbetare eller
vardering av manniskor pa slavmarknaderna redan 2000 &r fore Kristus. Som
exempel kan namnas William Farrs (1807-1883) berékning av det genomsnittliga
vardet for en lantarbetare 1853. Det var den forsta publiceringen av
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“nettoproduktionsmetoden”. Véardet berdknades genom att uppskatta framtidens
inkomster minus levnadskostnader och med hansyn tagen till
Overlevnadssannolikhet. Vid mitten av 1800-talet var det kanske inte alldeles
orealistiskt att betrakta lantarbetaren som en dlav.

Metoderna kan vara relevanta for den fragestalning som behandlas. Observera
dock att alla slavkalkyler endast beaktar vad den avlidne var vérd for andra;
slavdgaren, jordagaren eller familjemedlemmen. Den avlidne eller " dlavens’
egen vardering av sitt liv réknades inte.

| Finland (FI) har man baserat sina skattningar pa vilka utbetalningar som kan
forekomma for att ta hand om en fullsténdigt invalidiserad person. | Schweiz
(CH) baserades skattningarna tidigare pa ett forsok att vardera den fritid som en
individ forlorar till f6ljd av dodsfall. Den metoden har man dock senare
overgivit. En ny metod som tillkommit under 1990-talet &r att basera
skattningarna pa en metaanalys. Det innebér en genomgang av vilkatidigare
studier som genomfortsi det egnalandet somi USA (US) eller vad som gjortsi
andralénder som i Norges (NO) och Nederlandernas (NL) metaanalyser.
Skattningarna fran USA &r baserade pa enskilda individers varderingar antingen
ifrén studier pa hypotetiska marknader, sk Stated Preferences (SP)
(huvudsakligen Contingent Valuation men aven andra SP metoder forekommer)
eller fran studier av individers beteenden pa verkliga marknader, sk Revealed
Preferences (RP). Detssmma gédler Norges (NO) och Nederléndernas (NL)
metaanal yser.

Det innebdr att den vanligaste metoden, och den metod som tilldragit sig stort
intresse under senare ar, & skattningar baserade pa hypotetiska marknader, ofta
Contingent V a uation metoden men aven Conjoint Analysis (CA), Standard
Gamble (SG) och Risk-Risk (RR) har provats. Nya Zeeland (NZ), Sverige (SE)
och Storbritannien (UK) har baserat sina skattningar pa flera olika studier fran
det egna landets befolkning.

Kritik och forsok att testa validitet och reliabilitet i egna studier

Kritiken mot att anvénda hypotetiska marknader, SP och framforallt CV metoden
for att skatta riskvéarden i trafiken & huvudsakligen inriktad mot de empiriska
skattningarna, Carson et a (2001). Den grundléggande principen att forsoka
hérleda individuella preferenser for trafiksakerhet och utnyttja denna kunskap for
att utforma vagar och prioriteraresurser till de mest kostnadseffektiva
trafiksakerhetsatgarderna har varit relativt okontroversiellt.

Kritiker har havdat att resultat inte altid & konsistenta med teorin. Mer specifikt
forvantar man sig att:

1) Betalningsviljan for en given riskreduktion ska 6ka med inkomsten, allt
annat lika.
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2) Betalningsviljan ska varieramed storleken pa riskreduktionen, sa att om
enindivid vill betala 100 kr for en riskreduktion pa 1/100 000 sa ska
sammaindivid vilja betala ett stérre belopp for en riksreduktion pa
5/100 000, dock inte ett fem ganger sa stort belopp utan ett mindre belopp
(kanske ca 400 kr) pa grund av avtagande marginalnytta.

3) Betalningsviljan ska varieramed utfallets omfattning eller i dettafall
skadans svarhetsgrad sd att en individ &r villig att betala mer for en
riskreduktion for en svar trafikskada an for en lindrig trafikskada, givet
att initialrisken och riskreduktionen storlek ar lika

4) Betalningsviljan skastai rimlig proportion till individens
betalningsformaga, d v s det skattade riskvéardet far inte vara orimligt hogt

Kritiker har ocksa havdat att manga genomforda studier har problem med
validitet och reliabilitet och att resultaten darfor inte gar att lita pa och inte heller
gar att anvandai planeringssammanhang. Det &r da framférallt tvatyper av
validitet man inriktat sig pa namligen konstruktionsvaliditet (Construct validity)
och konvergensvaliditet (Convergent validity), enligt Carson et al (2001).
Konstruktionsvaliditeten handlar om hur bra métten, t ex betalningsviljan kan
predikteras av faktorer som man apriori kan forvanta sig ska hainflytande pa de
uppmaétta resultaten. K onvergensvaliditeten kan endast undersokas da matten, t
ex betalningsviljan har skattats med tva eller flera olika metoder.

Under & 1998 genomfordes en omfattande CV studiei form av en postenkét
riktad till 5 650 slumpmassigt utvalda personer i Sverige, Persson m fl (2000).
Under ar 1999 genomfordes ocksa pilotstudier med alternativa metoder for att
skatta riskvardet for icke-dodliga trafikskador. De metoder som da testades var
Standard Gamble (SG), Risk-risk (RR) och Conjoint analysis (CA), Trawén m fl
(1999). SG innebér att individen valjer mellan att leva med en given skada eller
att taen vissrisk for att bli frisk. Vamajligheterna varieras sedan till dess att
individen blir indifferent och man kan da berékna relativa varden for utfallen. RR
innebér att individernafar valjamellan tva olika riskfyllda utfall med olika
sannolikheter. Sedan varieras sannolikheternatill dess att individen &r indifferent
mellan alternativen och relativa varden kan berdknas. CA innebér val mellan,
oftast tva, alternativ dar varje alternativ innehaller en mangd olika attribut (t ex
dodsrisk, skaderisk, restid och boendekostnad). Genom att variera sannolikheten
eller nivani attributen och se hur individen véljer kan man berakna priser for de
olika attributen. CA ger, férutom skattningar av riskvarden for dodliga skador,
ocksa riskvéarden for dodsfall samt tidsvarden.

De studier som under senare & genomfortsi Sverige med finansiellt stod fran
KFB (VINNOVA), Vagverket och Raddningsverket har inneburit att omfattande
tester av validitet och reliabilitet kunnat genomfoéras. Kanske finner vi har den
mest genomgripande kritiska granskning som nagonsin gjorts av
riskvarderingsstudier och metoder for empiriska skattningar av vardet av
riskreduktioner i vagtrafiken. Vi ska hér ge nagra exempel pa utfallet av dessa
tester.
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Konstruktionsvaliditeten

Konstruktionsvaliditeten testas genom att undersoka om betalningsviljan varierar
med de faktorer som man a priori kan férvanta sig ska hainflytande pa den. Det
visar det sig att betalningsviljan 6kar med antal km intervjupersonerna fardas
med bil och att betalningsviljan varierar med alder som ett " upp och nervant -U”
vilket 6verrensstammer med forvantningarna. Betalningsviljan okar ocksa med
inkomsten sa som forvantat.

Nar det géller betalningsviljans variation som en f6ljd av varierande storlek pa
risken och betalningsviljans variation som en féljd av utfallens
omfattning/svarhetsgrad &r resultaten inte lika dvertygande. Det visar sig bl a att
for mycket smariskforandringar dainitiarisken &r vadigt naranoll kan
individernainte differentiera sin betalningsvilja sa som forvantat. Enkelt uttryckt
skulle man kunna séga att de da anger "for hog” betalningsvilja eller ingen
betalningsviljaals. Vid nagot storre riskforandringar varierar dock
betalningsviljan sa som forvantat. Dessa resultat & da hamtade fran den senaste
studien da respondenterna deladesin i oberoende delurval sa att de inte kunde
kontrollera den angivna betalningsviljan for en ndgot storre eller mindre risk. Det
&r viktigt att ndmnaatt i tva tidigare undersokningar, Persson och Cedervall
(1991) och Persson et a (1995) kunde individerna jamfdra sina betal ningsviljor
vid olika stora riskforandringar och da 6verrensstamde resultaten val med
forvantningarna fran teorin.

For att undersoka om betalningsviljan varierade med utfallets omfattning eller i
dettafall skadans svarhetsgrad sa att en individ var villig att betala mer for en
riskreduktion for en svar trafikskada an for en lindrig trafikskada, givet att
initialrisken och riskreduktionen storlek &r lika gjordes flera test. Resultaten visar
att aveni dettafallet klarar individernatestet med gott resultat om de har
mojlighet att jamfora sin betalningsvilja for riskminskning for en svar skada med
sin egen betalningsviljafor en riskminskning for en lindrig skada. Om de ska
ange sin betalningsviljafor en riskminskning for en svar skada utan att kunna
relateratill vad de betalt for en annan riskminskning for en lindrigare skada s&
klarar de det inte tillfredstéllande, Norinder et al (2001). Vi finner har tva
exempel som understryker hur vasentligt det & att individerna far mojlighet att
gbrajamforel ser.

Ar da betalningsviljan for en riskreduktion orimligt hog (eller kansket o m for
|8g)? Svaret pa denna fréga beror pa om man vill att individernas riskaversion
(ovilja att tarisker) for dodsfall och skador skaingadi skattningarnaeller g. Det
finns starka skd att havda att riskaversionen skaingdi vardena da de ska
anvandas i investeringsplanering och bygga paindividuella preferenser for
forvantade utfall (ex ante). | dettafall & vardena som erhdllits frén var senaste
CV-studie inte orimligt hdga. Daremot ska riskaversion inte ingd om man istéllet
onskar att riskvardena ska spegla enskilda individers preferenser for sakra utfall,
d v svérderingar av olika hésotillstand givet att man hamnar dér utan risk och
att man 6nskar matt for att kunna kompenseraindivider for deras olyckai
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efterhand (ex post). For detta anvandningsomrade &r alla vara skattningar av
riskvarden med CV-metoden for htga.

Konvergensvaliditeten

Konvergensvaliditeten har ocksa undersokts genom att jamfora resultaten fran
CV-studien med resultaten fran SG-, RR- och CA-metoderna. Kortfattat kan man
saga att den relativa varderingen av riskreduktionen for dod, svart- och lindrigt
skadad Overrensstammer i CV och CA metoderna. Daremot skiljer sig nivan pa
de skattade riskvérdena &t sa att CA skattningarna genomgaende &r hogre én
skattningarna fran CV-metoden. Vi har fleramdjligaforklaringar till detta. En
forklaring skulle kunnavara att individernai CA studien i vart fall inte fick
mojlighet att avsta fran att forandra sin risk. Det kan motsvarade individer som i
CV studien inte ville betala ndgonting for en viss riskminskning. Utesluts dessa
observationer i CV studien dverrensstammer resultaten ganska val med de som
erhdllits fran CA-studien, Hjalte et al (2001). Resultaten fran RR och SG
Overrensstammer mindre val med CV och CA resultaten. Forklaringen till detta
ar bl abrister i studiedesign, Persson et al (2001).

Ett annat test pa konvergensvaliditeten ar jamforel sen mellan 6ppna och slutna
svarsalternativ vad géller betalningsviljan. Bada metoderna anvandes av
respondenter indelade i tva helt oberoende delurval. P g aatt vi utgétt fran
tidigare erfarenheter av hur efterfragekurvan for riskreduktion sett ut sa
underskattade vi behovet av fler fasta méatpunkter i den ”hodgra svansen”, dv s
for individer som ville ange relativt stor betalningsvilja. Detta medforde att vi &r
tvungna att gora antaganden om efterfragekurvans utseende i de Gvre regionerna
for att kunna berdkna riskvardena med de slutna svarsalternativen. Detta
forsvarar jamforelsen mellan metoderna men var tolkning &r att det inte
foreligger ndgon betydande skillnad i skattningarna av riskvéardena fran de slutna
respektive de Oppna svarsalternativen, Hjate & Norinder (2001).

Reliabilitet

Ett sétt att testa reliabiliteten ar att dterupprepaintervjun med sammaindivider
senare for att undersoka hur stabila svaren &r. Detta har inte varit mgjligt.
Déaremot har vi kunnat jamfora resultaten fran tre olika CV-studier genomforda
vid tre olika tidpunkter, 1986/87, 1993/94 och 1998. | dessatre studier har
intervjupersonerna dragits slumpmassigt fran hela Sveriges befolkning i sasmma
Aldersgrupper. Vidare har syftet, metoden och manga frégor i de tre studierna
varit lika. T ex kan vi jdmfdra de enskilda individernas egen uppskattning av
risken att dodas i en trafikolycka under ett ar fran de tre studierna. Vidare kan vi
jamfdra betalningsviljornai de 6ppna svarsalternativen och berékna riskvardena
vid samma procentuella riskféréndring, t ex 50 procents riskreduktion.
Resultaten visar att individernas egen uppfattning om risken att dodas i
trafikolycka sunkit fran ett medianvérde pa 10/100 000 ar 1986/87 till 8/100 000
ar 1993/94 och till 4/100 000 & 1998. Vidare finner vi att medelvardena for



53

betalningsviljan dkat Gver aren fran 1 334 kr till 1 531 och till1 691 kr .
Riskvéardet (median) ber&knas till 14 Mkr, 13 Mkr respektive 40 Mkr vid detre
tidpunkterna, Persson m fl (2000).

Diskussion

Riskvarden for bade dodliga och ickedddliga skador finns alltid och priser kan
hérledas utifran agerandet hos de som fattat besluten antingen det &r enskilda
individer eller kollektiva beslutsfattare. | mangalander, inklusivei Sverige, har
man hittills valt att visa upp dessa priser och anvénda dem som ett instrument i
trafikplaneringen. | flertalet av dessalander har vi ocksa sett att de priser man
valt att anvanda ar de som genererats utifran enskildaindividers val paen
marknad antingen denna &r en verklig marknad eller en konstruerad marknad fér
hypotetiskaval. Det innebdr att berékningar av olyckskostnader, inklusive
riskvarden, anvands for att tafram kunskap om enskildaindividers preferenser
och "l&gga upp denna kunskap pa bordet” infér de prioriteringsdiskussioner som
alltid blir aktuellavid investeringar i végar, jarnvagar och andra
trafiksakerhetsatgarder.

Vi har ocksa sett att i vissalander har man berdknat riskvarden/humanvéarden
baserat pa utbetalningar fran forsakringsbolag eller erséttningsbel opp faststélldai
domstolar mm, som erséttning till efterlevande. Att anvanda sadana belopp i
investeringskalkyler som ett matt pa enskilda individers preferenser for
trafiksakerhet kan snarast betraktas som ett missforstand. Man kan bara
spekulerai om detta beror patvekan kring tillforlitligheten i de relevanta
metoderna eller om det illustrerar en desperat stravan i att finna nagra siffror
Overhuvudtaget for att invandai investeringskalkyler. Kanske kan man jdmfora
med historien om den berusade mannen som tappat nyckeln och som letar efter
den under gatlampan for att det & ljusare dér trots att han tror sig veta att han
tappat den l&nge bort i morkret. Hur som helst &r belopp som kan betraktas som
anvandbarai slavkalkyler knappast relevanta for att prioritera
trafiksakerhetsinvesteringar.

Tillforlitligheten i skattningar av riskvarden med hjélp av hittills genomforda SP-
metoder sd som CV, CA, SG, RR kan naturligtvis diskuteras och asikterna gar
isdr om hur anvandbara nuvarande skattningar &r. Man & nog ganska enig om att
tillforlitligheten inte & séarskilt imponerande trots flera omfattande forsok som t
ex den svenska CV-studien fran 1998. Ska man da ge upp och avbryta
metodutvecklingen for att spendera resurserna pa att utveckla ndgon annan metod
an CV? Den diskussionen ska naturligtvis alltid foras och det finns exempel fran
andra forskningsomraden som illustrerar hur upplevda svarigheter leder Gver
intresset till ndgon annan metod. Det & dock undertecknads mening att det finns
mer att sdga om de relevanta metoderna for att besvara en viss fraga an de
irrelevanta metoderna. Nagra nya lovande metoder som enkelt ger oss svar pa
varafrégor har vi inte lyckats finna trots omfattande efterforskningar i manga
lander. Skavi fortsétta pa den inslagna vagen med att beakta enskildaindividers
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preferenser i trafikplaneringen sa maste vi arbeta vidare med de relevanta
metoderna. Det finns atskilligt att gora for att forbattra metoderna och vi ska hér
bara némna nagra.

For det forsta & det viktigt att fortsétta arbeta med att forbéttra instrumenten som
skaillustrera olika stora riskférandringar for respondenterna. Detta &r ett arbete
dér kunskaper fran flera discipliner behdver utnyttjas.

For det andra bor det startas en ordentlig diskussion om hur valinformerade och
vatranade respondenterna maste vara for att betraktas som kapabla att avge svar
kan anvandas for att hdrleda priser som utnyttjasi trafikplaneringen. Det finns
mojligheter att tilldelaindividerna omfattande information om risker for att
fardas med olika fardmedel, information om olika svara skadeutfall, priser pa
idag tillgéanglig s8kerhetsutrustning denna sékerhetsutrustnings effekter etc. Det
finns ocksa majligheter att |ataindividerna jamfora vad de betalat for
sakerhetsutrustning som de redan kdpt pa marknaden och utrustat sina fordon
med. Vidare kan dem fajamféra sina angivna betalningsviljor for en viss
riskreduktion med sin betalningsviljafor en annan storre respektive mindre
riskreduktion och for ett svarare respektive lindrigare skadeutfall. Erfarenheterna
visar att vi dafar riktigt goda resultat i den meningen att respondenterna klarar
validitetstesten. Problemet &r dock att vi d& medvetet ger individerna
referenspunkter och ankrar betalningsviljan i redan befintliga priser pa privata
varor pa sakerhetsmarknaden. Vidare kommer tilldelad information och
genomford tréning av intervjupersonerna gora att de mer och mer avviker fran
den genomsnittliga befolkningen som de valts ut for att representera. Tillspetsat
uttryckt kan man saga att dresserade sdlar kan gora underverk som tillfredstaler
publiken.

Detta & en av karnfragorna eftersom vi normalt stéller vissa krav pa
transaktionerna pa en marknad for att den ska fungera och generera korrekta
priser. Vi séger t ex att transaktionerna ska vara av repetitiv karaktar sa att
individerna kan lara sig och kdnnaigen kvaliteten pa varorna, att det finns fritt
tilltr&de till marknaden, att det inte finns monopolpriser, mm. Problemet har &
att en marknad for kollektivt producerade trafiksakerhetsétgarder saknas och att
det f6ljaktligen saknas ocksa dessa kunskaper och tréning nar vi forsoker
konstruera hypotetiska marknader for respondenterna. Om individen haft
kunskap och traning s hade det formodligen forklarats av att det funnits en
marknad och da vore det naturligtvis onodigt att arbeta med SP metoderna. Det
&r ju just franvaron av marknad som gor att SP metoderna &r intressanta.

For det tredje bor vi vidare utveckla de olika SP metoderna, d v s RP samt CA
och CV, garnai kombination med SG (och kanske aen RR). Anledningen &r
inte att RP, CA, SG och RR forvantas ge mer tillforlitligaresultat an CV, utan att
alla dessa metoder ar relevanta och kan ge svar pa fragan om riskreduktionens
varde for anvandning i ekonomiska utvarderingar. Den ansats som provatsi
Storbritannien med att kedja CV och SG metodernatill varandrai en strévan att
undvika fragor kring mycket sma riskreduktioner &r intressant. M etaanalyser
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omfattande relevanta studier kan betraktas som ett komplement och &r intressanta
framforallt dadet galler att beakta spridningen i resultaten fran olika studier och
for att faststélla véarden att anvandai framtidainvesteringskalkyler.
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Samhallsekonomiska kalkyler och
trafiksakerhet - var star vi idag?

Lars Hultkrantz
VTI Transportekonomi, Borlange

Ar samhaéllsekonomisk analysrelevant for politiska stallningstaganden
kring trafiksaker hetsfragor ?

Grunden for all samhéllsekonomisk analys &r att avvagningar maste goras mellan
aternativa sétt att anvanda samhéllets resurser. Det innebér bl a att det som
kallas for samhéllsekonomisk |6nsamhetsanalys, pa engelska Cost Benefit
Analys, CcBAHE] kan anvindas endast nér det finns avvdgningar at gora. Som
regel & vissa saker forhandlingsbara medan andrainte &r det. Fysikens lagar,
tillgangen till resurser osv sétter ramar for vilkaval som kan goras. Paliknande
sétt begrénsas valmangden av lagar, moral och normer.

| trafiksakerhetsdiskussionen framstélls ibland ekonomer som kallhamrade typer
som anser avvagningar alltid kan och skall gbras mellan t ex liv och pengar. Men
ekonomer har inget sarskilt att tillforai en diskussion kring vilka normer som
skall begransa utrymmet for vart handlande. Inom det utrymme dér vi tillater oss
att vélja, dar avvagningar far goras, har dock ekonomerna vissa verktyg for att
|6sa uppgiften. Om vi anser att inbrottstjuvens nytta kan far uppvaga offrets
skada, da kan vi genomfora balanskalkylen med CBA, om vi anser att inbrottet
paingavillkor far utféras (&ven om tjuven &r en fattig man med hungriga barn
och offret badar i 6verflod), da behdver vi naturligtvisingen CBA.

Men att tilldta sig att inte beh6va gora besvérligaval ar ytterst en forman for den
rike. Ett grundlaggande skal till att avvagningar ofta maste goras ar att
resurstillgdngen ar begrénsad. Inbrottet, for att fortsatta med exempel pa brottets
bana, &r forbjudet enligt lag, och for att bestdmma detta har lagstiftaren inte
behovt gora nagon CBA-kalkyl. Men for att sakra lagens efterlevnad krévs
ekonomiska medel. Hur mycket resurser, t ex i form av polistid, som skall
avséttas for bek&mpningen av inbrott blir darfor ofta resultatet av en ekonomisk
avvagning dar nyttan av det ena (hér minskning av offrets skada) méaste stéllas
mot nyttan av resursernai en alternativ anvandning, t ex for att 6ka
trafiksékerhet. Omvant har kostnaden for att Oka trafiksakerheten alltid en
alternativkostnad.

¥ Under min tid som redaktor fér Ekonomisk Debatt forsokte jag f& svenska ekonomer att
anvanda K ostnads-bétnadsanalys, KBA, men jag maste erkanna att jag lyckades daligt.
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Man kan dock argumentera for att avvagningar visserligen maste goras pa
marginalen. Men vissa saker &r viktigare an andra. Om ett hus brinner gor inte
brandkaren forst en kalkyl innan den rycker ut, skall nagot sparas far det bli
nagot annat. En tolkning av Nollvisionen &r att det & sa man ska se paAmalet att
minska antalet dodade och svart skadade i trafiken. Jag finner dock denna
tolkning svar att félja. En invandning, som bl a utvecklats av UIf Persson och
Krister Hjaltei flera uppsatser (s k héso-hdsoanalys), &r att i de flesta beslut om
resursanvandning ligger hédlsa och liv i bada vagskaarna. Exempelvis paverkar
beslut om offentliga utgifter utrymmet for privat konsumtion och dérmed t ex
takten i fornyelsen av personbilsflottan, med de effekter detta kan ha fér
trafiksékerheten.

En andrainvandning &r trafiksakerheten bestdms av bade kollektiva och privata
beslut. Vilka prioriteringar som &n gorsi den kollektiva bes utsprocessen kan de
atminstone delvis upphavas om trafikanterna gor andra prioriteringar, t ex genom
sk riskkompensation vid fordonsval, val av korstracka och korsatt. Aven detta
innebar att valet altid star mellan alternativ som alla har betydelse for bade halsa
och materiell vaféard. En tredje invandning, sutligen, &r att man omgjligen kan
ge ett s stort ansvarsomrade som trafiksakerheten en sarskild " graddfil” i den
offentliga budgetbehandlingen. Efterhand skulle &ven andra verkschefer ta
chansen att hévda att just deras ansvarsomraden borde ges en sadan sarstéllning,
och inte séllan skulle de kunna peka pa val sa goda grunder som trafikverken kan
hévda nér det géller trafiksékerhet.

Mitt svar pafragan ar darfor att samhall sekonomiska avvagningar behdver goras
patrafiksakerhetens omrade och att vi darfor behover adekvata hja pmedel for
detta.

Ar CBA ett adekvata hjalpmedel for beslut om trafiksaker hetsatgar der ?

CBA & en etablerad metodik vars fortjanster och begransningar finns utforligt
beskrivnai larobdcker. Nagra av de begrénsningar som ar véarda att sarskilt
minnas vid en diskussionen om anvandbarheten i detta sammanhang &r:

a. CBA tilldmpar det sk Hicks-Kaldorkriteriet som innebér att den enes vinst
och den andres forlust adderas. Ett ska for att man kan viljatilldta sig gora
detta &r att det kan vararimligt att utga frén en arbetsdelning mellan olika
politikomraden som innebér att sektorspolitiken inriktas pa att genomfora
effektivaldsningar medan sérskilda férdel ningspolitiska instrument anvands
for att i slutéandan erhdlla en ndgorlunda réttvis férdelning. Samtidigt & dock
de fordel ningspolitiska medlen trubbiga, sa det kan finnas anledning att
kompletteraen CBA med en analys av fordel ningskonsekvenserna.

b. Med CBA jamférs olika handlingsalternativ for en offentlig beslutsfattare. Det
ar rimligt att krdva att denne skall foljalagar och normer och att detta skall
aterspeglasi alternativen. Daremot bor antaganden om trafikanters beteenden
vararealistiska, &ven om de innebér att vissa trafikanter bryter mot lagar, t ex
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genom fortkérning. Fortkdrarnas tidsvinster ar en faktisk samhéll sekonomisk
nyttighet som bor beaktasi en CBA (jamte den skada for andra trafikanter
som asamkast ex genom minskad trafiksakerhet).

c. Enideal CBA reducerar det ursprungliga mangdimensionella
beslutsproblemet till en enda dimension, ett samhéall sekonomiskt netto, som
kan stallas mot ett enkelt beslutskriterium (genomfor atgarden om nettot &r
positivt eller dylikt). | verkligheten kan man, av olika skal, séllan na salangt.
Bedlutsfattaren stélls darfor &ven efter genomford CBA infér en
flerdimensionell avvagning. Likafullt & mycket vunnet pa att man sa langt det
ar majligt forsoker minska problemets komplexitet innan det slutliga besl utet
skall tas. | gévaverket kommer varje méansklig beslutsfattare att pa ndagot sdtt
reducera besl utsproblemet sa att den slutliga avvagningen kan goras mellan
kanske fyra-fem dimensioner. Alternativet till CBA & darfor ofta ndgon annan
metod for detta som kan vara sdmre. Exempelvis & det vanliga att individer
anvander en lexikografisk metod, dvs man koncentrerar sig helt pa vissa
variabler och ger alaandravikten noll.

d. Om ett mangdimensionellt problem inte |ater sig reducerastill en eller ett fatal
dimensioner med hjdlp av CBA finns det andra metoder som kan anvéndas
som komplement. Dessa metoder kan komma léngre darfor att de & mindre
informationskravande 8n CBA. Istéllet for att t ex kréva att beslutsfattaren
anger ett bestdmt varde for en 6kning eller minskning med ett statistiskt liv,
kan hon istédllet t ex ange ett intervall eller aminstone en undre grans for detta
varde och/eller ange vikter som kan anvandas for att vaga olika kategorier av
variabler med varandra. Sddana metoder kallas for multikriterieanalys (MCA).
Fleravarianter finns och anvands for olikatyper av beslut. | Sverige har en
fransk variant provats pa vaginvesteringsbeslut av Larsson (1999); i ett EU-
projekt studeras nu en annan metod i bl a en dansk tillampning. Dessa
metoder & enligt min uppfattning mogna att utnyttjasi ” skarpa’
beslutssituationer. De & dock sdledes inte ndgot aternativ till CBA, utan
hjalpmedel nar CBA inte ndr " anda fram”. Detsamma kan sigas om sk
positionsanalys, dar ambitionen &r att pa ett strukturerat sétt beskriva alla
effekter av en atgard for de olika individer/grupper som paverkas, utan att
gora nagon dutlig sasmmanvagning.

e. Det métt som anvandsi CBA for att vaga samman olika effekter &r kronor.
Det finns dock inget principiellt hinder for att anvanda andra métt. Man kan
anvanda livskvalitetsindex, riskmatt osv.

Kan vi i praktiken genomfora en meningsfull CBA med tillampning pa
trafikséker hetsproblem?

A. Har vi effektsamband?
Steget fran allmanna principer till praktisk tillampning &r ibland langt.
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Ett genomforande av CBA kréver att olika dtgéarder kan identifieras, att likasa
olika slags effekter av dessa atgarder kan urskiljas, att effekterna kan kvantifieras
och att dessa dlutligen kan vérderas.

| tillampning patrafiksakerhet har vi stora problem i bada de tva sista stegen.
Effektsambanden &r ofta daligt kénda. Detta galler dven grundldggande frégor
som t ex om en personbilist som kor ytterligare en kilometer pa en landsvag okar
olycksrisken for andra personbilstrafikanter. Flerainternationella studier har
indikerat att olyckorna 6kar proportionellt med trafikvolymen, dvs risken ar
konstant. En svensk studie (Winslott 1999) pekade pa att detta samband i hog
grad beror pa fordelningen mellan personbilar och lastbilar; de forra ckade och
de senare minskar risken. Ett viktigt skdl till att sadana frégor kring
effektsamband annu ofta & oklara &r tillgangen till databaser. Vi saknar ofta
objektiva data, data med sma métfel, tidsserier samt observationer bade med och
utan att olyckor har intraffat. Uppgiften att skapa och tillhandahdlla grunddata for
studier av effektsamband & mycket angeldgen och flera anstrangningar gors idag
med detta syfte.

B. Att viirdera nyttan av trafiksdikerhetsdtgdrder

Ett forsta grundproblem nér det gdller att véardera nyttan av
trafiksakerhetsatgarder & vems véardering som efterfragas. Fyra kandidater &r
rimliga. En, ” SIFO-standpunkten”, innebér att vi saker medelvéardet eller
medianen av ett representativt urval av befolkningens vardering, sddana den
faktiskt ser ut. En andra, ” den upplyste konsumenten” innebdar att vi méter en
sadan véardering, uttryckt i ett stallningstagande till kop av privata
trafiksakerhetshojande atgarder, efter att respondenterna noga informerats om
och 6vervégt alla aspekter av detta. En tredje, " den upplyste medborgaren”,
innebér att stallningstagandet avser ett kollektivt beslut. En fjarde, " den
representative beslutsfattaren”, innebér att vi undersoker de politiska
beslutsfattarnas varderingar.

Ett viktigt resultat av den ganska omfattande varderingsforskning pa detta
omrade som har bedrivits &, i min [&sning men inte alltid understruket av
forskarna gélva, att det inte finns fardiga” hemlagade” ekonomiska varderingar
av trafiksakerhetshojande atgarder bland befolkningen, och antagligen inte heller
bland politiker som kan métas. Preferenser finns inte fardigai hjarnan utan &r
nagot som utvecklas pa basis av egen erfarenhet och social interaktion. Fardiga
preferenser kan kanske finnas for nyttigheter dar en utbredd erfarenhet finns av
faktiskaval, t ex betalningsviljafor 6l eler for restidsvinster. For trafiksakerhet
verkar detta sdlan varafallet. Dettavisar sig bl agenom att de matt som erhdlsi
undersokningar inte & robusta, utan mycket kansiiga for detaljer i
undersokningens utformning. Respondenterna stalls vid undersokningen infor
fragor som de tidigare inte stétt infor, i allafall inte pa samma sétt, och de soker
darfor information som vagledning for sitt svar i de frégor som stélls.

Slutsatsen ar darfor att alternativ ett darfor knappast ar relevant. Det innebér att
vi inte kan undvika att de svar vi kan fa pa varderingsfragor kommer att varai
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viss man styrda av utformningen av de undersokningsverktyg som anvands. Till
den del svaren styrs av vilken tillgang till information respondenterna ges
behover dettainte ses som nagot beklagligt; det kan oftavararimligt att
efterfraga den upplyste medborgarens standpunkt snarare an hans
ryggmargsreflex. Men manniskors svar pa undersokningar styrs av manga
omstandigheter och manga av dessa kan vara ovidkommande. Det stélls darfor
storakrav pa detaljutformningen av enkéter osv for att de skall ge intressanta
svar.

Valet mellan aternativ tva och tre & komplicerat. Trafiksakerhet & namligen
resultat bade av kollektiva och individuella beslut. Att fraga om véardering av
kollektiva nyttigheter & mycket svarare an att fraga om vérdering av sk privata
varor, darfor att individens vardering maste betingas pa forutsattningar om
andras vérdering/andras handlande. Av detta skal &r det vanligt att individer som
medborgare upptréder annorlunda &n som konsument (och darfor t ex i sin

va handling uttrycker hogre krav pat ex nykterhet eller trafiksakerhet an vad
befolkningen véljer att leva efter i sinakonsumtionsval). Det & min bedémning
att forskningen annu inte har tillfredsstéllande hanterat detta problem.

En utvag skulle kunna vara alternativ fyra. Jag tror dock knappast att det |Gser
nagra vasentliga problem. | grunden &r politiker manniskor av kott och blod,
samma metodproblem dyker upp. Dessutom &r det i slutdndan den politiske
beslutsfattaren som behdver underlag som vagledning for sitt beslut,
returinformation kan pa sin hojd bidratill 6kad konsistens.

En andrafraga géller om véarderingen skall grundas pa ett verkligt
stéllningstagande eller pa ett hypotetiskt. Problemet med verkliga
stallningstaganden &r att det ofta & svart att kontrollera andra variabler som har
paverkat besluten. Oftafar namligen forskarna baratillgang till data som samlats
inforst i efterhand och kanske for helt andra syften. Istéllet har darfor forskarna
i hog grad agnat sig &t att insamla data som grundas pa hypotetiska
stallningstaganden. Aven om vi har mycket att |4ra av sadana undersokningar
kommer dessa aldrig att kunna helt ersétta studier av verkliga beslut. Jag tror
darfor att forskare och forskningsfinansiérer i hdgre utstrackning behdver
overvaga mojligheten att genomfdra ekonomiska experiment pa detta omrade.
Det finns manga vanliga besl utssituationer, t ex bilkdpares val mellan olika
bilmodeller eller beslut om trafikmiljéns utformning som berdr ett avgransat
kollektiv, som borde kunna utnyttjas for att genomfdra experiment dar

bed utsfattarna véljer mellan verkliga aternativ.

C. Varfor dr vi dnnu sd osdkra pa storleken av virdet av forbdttrad
trafiksdkerhet?

Under 1990-talet genomfordes omfattande forskningsinsatser med s k
hypotetiska varderingsmetoder for att uppskatta vardet av 6kad trafiksakerhet. En
stor understkning genomfordesi Lund (Persson, Hjalte, Norinder m fl) som
utformades sd att en rad olika frégor skulle kunna belysas, bade vad géller
effekten av olika utformning av metodiken och nér det géller olika aspekter pa
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sakerhetsdtgardernas effekter (t ex vardering av svart skadade). Trots den hdga
ambitionsnivan, och ett pa manga sétt omsorgsfullt genomfoérande, i detta projekt
kom dess resultat inte att [aggas till grund for en revision av varderingen av
trafiksakerhetseffekter i den senaste A SEK -omgangen.

Det grundl&ggande problem som framkom i diskussionen kring
forskningsresultaten var att de dessa uppvisade vad som i den sk CVM-
litteraturen (contingent valuation) kallas for ” scope bias’. | forskningen kring
tillampningen av CVM, som & den huvudmetod som anvands i bade den svenska
och andralénders studier av trafiksakerhetsvarden, har sedan borjan av 1990-
talet uppmarksammats att resultaten uppvisat en okanslighet for omfattningen
och dller kvaliteten pa den nyttighet som varderas. | den svenska
trafiksakerhetsstudien visade det sig att det med forhallandevis hdg precision gar
att uppskatta ett arligt grundbel opp som medborgarna anser sig villiga att betala
for trafiksakerhetsétgérder. Aven om detta belopp 6kar ndgot om &tgardernas
omfattning och effekter okar s & det anda forvanansvart okandligt for olika
antaganden om saval ursprungsriskens som riskforandringens storlek. Problemet
ar att CBA kraver att en kvot kan bestdmmas, ett varde per enhet av ett visst dlag.
Dennakvot visar sig déarmed vara mycket for kénslig for vad som séits i
namnaren (riskférandringens storlek). Precisionen i skattningen av denna kvot
(dessa kvoter) befanns darfor vara alltfor 1ag for att undersokningen skulle kunna
anvandas som vagledning for en &ndring av parametrarnai CBA-modellerna.

Detta misslyckande kan ha olika sk&l. En mgjlighet &r att CVM-metoden inte alls
funderar. En annan majlighet & att den inte fungerar just nér det galler véardering
av riskforandringar/trafiksakerhetsitgarder. En tredje mojlighet &r att den inte
fungerar i den form dessa fordndringar/dtgdrder visualiseras.

| den vetenskapliga litteraturen har férekomsten av ” scope bias’ anvénts av
kritikerna mot metoden som ett viktigt argument for att metoden dver huvud
taget inte ar tillforlitlig. Eftersom resultaten inte beror av omfattningen pa det
som varderas mater undersokningarna ndgot helt annat, t ex en benagenhet att
svarajapa hypotetiska fragor eller vilja att skanka ett begransat belopp till vad
som helst som & behjartansvért for att visa att man & en god medborgare. Som
foljd av detta har det under senaste fem aren knappast varit méjligt att publicera
CVM-studier i ansedda tidskrifter utan att dessa studier innehdllit ett test av
sadan bias. | en nyligen presenterad forskningsoversikt havdar Carson m fl
(2001) att resultaten av dessa visar att (val utfoérda) CVM-studier som regel visar
att respondenternas vardering &r i rimlig utstrackning kansligafor kvantiteten och
kvaliteten i den férandring som studeras.

Vad forklarar d& okangligheten i riskstudier som den svenska studien? Den andra
mojligheten &r att risk/sakerhet & sarskilt svér att vardera. Dettakan, som jag
redan namnt, i s fall bero pa att den explicita varderings-/val situationen kanns
mer ovan fér manga an for andra nyttigheter, eller pa osékerheten om det ror sig
om en privat eller kollektiv nyttighet. En liknande variant pa sammatema ar att
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respondenterna genomskadar vad som &n sagsi undersokningen om effektens
storlek eftersom man forstar att effektsambanden & mycket osakra.

| den nyss namnda artikeln av Carson m fl pekar man emellertid pa att det finns
nagra fa nyligen genomforda studier som tyder paatt inte heller detta &r det
huvudsakliga problemet. Istédlet skulle detta vara visualiseringen av
riskforandringar. | studier som paolika sétt tydligt har visualiserat storleken av
de effekter som vérderas har respondenternas vérderingar visat sig vara
avhangiga av denna storlek.

Detta & i sigingen ny frégafor forskningen kring véardering av trafiksakerhet.
Det & uppenbart svart att begripliggora skillnader i sa sma sannolikhetstal som
det handlar om nér det géller trafiksakerhet. | den svenska studien har man darfor
bl aanvant sig av diagram for att askadliggora detta. Enligt min mening kan vi
emellertid nu ha anledning att kritiskt préva studierna pa denna punkt. Ar det
verkligen tillrackligt att visariskskillnader med hjélp av rutor i ett
millimeterdiagram. De hittillsvarande studierna har begransats av de ramar som
storskaliga brevenkéater ger. Kanske behdvs en radikalt tydligare visualisering an
vad sddana enkatformer medger. Fragan & om det inte nu & nodvandigt att ga
over till datorstodda enkéter s att man kan anvanda multimediateknik for
information och illustration.

Slutsatser

Det finns stort behov av att gora samhéllsekonomiska bedomningar av atgarder
som paverkar trafiksakerheten. Det finns dock en del att 6nska nér det géller det
empiriska underlaget for sddana analyser. Ett problem ar effektsamband. Har &r
det sérskilt angel &get att databaserna forbéttras. Ett annat problem &ar den
ekonomiska varderingen. Har finns det tre vagar att ga fram. En ar
genomforandet av ekonomiska experiment for att méta betalningsviljan i savél
individuellt som kollektivt beslutsfattande. En annan &r utnyttjande av metoder
for véardering i hypotetiska undersokningar som i hogre grad véagleder och testar
individernas formagai att omsorgsfullt tankaigenom sina preferenser. Jag tanker
dai forstahand pa s k choice modeling (stated choice, stated preference, conjoint
analysis & andranamn) som alternativ till den nuvarande huvudmetoden
(contingent valuation). En tredje vég galler utveckling av metoder for att
tydligare visualisera de kvantitativa och kvalitativa effekterna av
trafiksakerhetshdjande dtgérder.
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Matning av allmanhetens
betalningsvilja:
Oversikt av metodrelaterad forskning

Tommy Gérling
Psykol ogiska institutionen, Goteborgs universitet

Inledning

Pa en marknad erbjuds varor eller tjanster till olika priser. Under vissa
forutséttningar (bl a obegrénsad konkurrens) antas det pris som betal as uttrycka
vardet eller nyttan av det forsalda. Emellertid har forskning visat att de
forutsattningar som maste vara uppfyllda alltfor oftainte & det (Lopes, 1994). |
allmanhet saknar méanniskor den formaga eller motivation att soka och tillagna
sig information som kravs av kdpare och séljare (Payne m fl, 1993). Inte heller &ar
dei allmanhet s omhuldat sjalviska som forutsatts. Ofta paverkas de av vad de
anser vararattvist, oavsett om det gynnar dem eller inte (Loewenstein m fl, 1989;
Kristensen, 2000). Vidare har de som sdljare kdnsloméssiga bindningar till det
som skall sdljas, vilket leder till att de Gvervarderar dess pris (Johnson m fl,
1993). Overdriven radslafor att forlora pengar kan ocksa medfora att siljare
begar ett dverpris (Kahneman m fl, 1990). Slutligen & méanniskors of ormaga att
forhandla, t ex om ett pris, val belagd fran decenniers forskning (Bazerman m fl,
2000).

Maétningar av betalningsvilja (* contingent valuation™) har foreslagits som en
metod att faststélla vardet av kollektiva nyttigheter (“ public goods’) som normalt
inte erbjuds eller kan erbjudas pa en marknad (Hausman, 1993), t ex vérdet av
minskade |uftféroreningar fran motorfordonstrafik eller minskade
trafikolycksrisker. Det kan mot bakgrund av kunskapen om att faktiska
marknader ofta & dysfunktionella verka ogenomtankt att foresla ekonomiska
transaktioner pa hypotetiska marknader som ett medel att na kunskap om hur
manniskor varderar kollektiva nyttigheter som inte erbjuds pa en marknad. Ett
skdl till det & naturligtvis att nér sddana metoder forst foreslogs var kunskapen
om dysfunktionen hos marknader mer bristfallig och mindre kénd an vad den ar
idag. A andra sidan méaste inte hypotetiska marknader fungera samre &n faktiska.
Pa hypotetiska marknader kan kanske kanda skl till dysfunktioner hos faktiska
marknader elimineras.

| nasta avsnitt diskuteras begreppet varde fran en psykologisk utgangspunkt.
Dérefter ssmmanfattas kunskapen som idag finns om hur métningar av
betalningsviljatycks fungera.
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Vardebegreppet

V ardebegreppet har en 1ang historiainom flera vetenskapliga discipliner. Som
redovisas av Rohan (2000) finns ett flertal olika definitioner. Inom psykologin
refererar vérde vanligen till en stabil preferens (eller prioritet) for grundldggande
mal eller principer som styr manniskors liv. | den omfattande tvarkulturella
forskning som utforts av Schwartz (1992) har flera*“vardetyper” utkristalliserats.
De beskrivsi tabell 1. Dessa vardetyper representerade som en “circumplex” (se
figur 1) forefaller att vara:

Tabell 1. Virdetyper med definitioner (efter Schwartz, 1992).

INFLYTANDE: Social prestige, kontroll av/dominans éver ménniskor och resurser
PRESTATION: Personlig framgéng genom visad kompetens

NJUTNING: Ngjen for en gélv

STIMULANS: Spénning, nyhet och utmaningar

SIALVUPPSKATTNING: Oberoende, skapande, utforska

SOLIDARITET: Omtanke om méanniskor och natur

OMTANKE OM ANDRA: Angeldgen om andra som man har néra kontakt med
TRADITION: Respekt, engagemang, accepterande av traditionella vanor och idéer
KONFORMITET: Sjdvbehérskning

TRY GGHET: Sdkerhet, harmoni och stabilitet

TRYGGHET INFLYTANDE

TRADITION PRESTATION

KONFORMITET

NJUTNING

OMTANKE OM ANDRA

STIMULANS

SOLIDARITET

SIALVUPPSKATTNING

Figur 1. Strukturen hos virdetyper (efter Schwartz, 1992).
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Idén &r att grundléggande varden styr manniskors handlingar. Empiriskt har
sambandet mellan vardeprioriteter och handlingar emellertid visat sig vara svagt
(Fransson & Gérling, 1999).

r=.25
< >
r=.50
< >
SAMHALLIGA
VARDE-
PRIORITETER
PERSONLIGA
VARDE- ——»| ATTITYD | —p
PRIORITETER VAL
SITUATIONS
FAKTORER:
Kognitiva,
motivationella,
kanslomassiga

Figur 2. Faktorer som paverkar mdnniskors val.

Aven om manniskor anger att t ex halsa eller miljon & hogt prioriterade varden,
handlar de inte sillan pa ett sitt som strider mot denna vardeprioritet. Figur 2
askadliggor att personliga varden, sociala varden och situationsfaktorer antas
paverka manniskorsinstallning till att handla pa ett visst sétt (attityd), vilket i sin
tur paverkar hur de handlar (vajer). Overst anges ungeférlig storlek av de
samband som empiriskt faststéllts i hundratals undersokningar (set ex Géarling &
Rise, 2001, for analys och 6versikt). Till de situationella faktorerna skall &ven
raknas restriktioner, t ex i form av brist pa pengar och tid. Att personliga
vardeprioriteter endast ar en av flerafaktorer som paverkar handlingar innebér
svarigheter att fran observationer av handlingar dra slutsatser om
vardeprioriteterna. | princip maste andra faktorers inflytande elimineras.

En vanlig missuppfattning forefaller vara att betalningsvilja direkt uttrycker
manniskors grundldggande vérdeprioriteter. En valgenomtankt kritik av detta
antagande framfordestidigt av Fischhoff (1991). Idén &r att manniskor har
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grundl&ggande varden, men att de inte alltid vet hur dessa skall dverséttastill den
situation eller den fréga som &r aktuell. Figur 3 sammanfattar de faktorer som
Fischhoff anser viktiga for att grundldggande véarden skall kommartill uttryck i
handlingar. Vid betalningsviljeméatningar ar det darfor viktigt att vid utformning
av scenarier och instruktioner beakta dessa faktorer.

Tid att tdnka
Personliga konsekvenser
Diskuteras offentligt
Okontroversiellt

M &nniskor vet Fa konsekvenser (enkelt)
intealltid vad Jamforbara konsekvenser M &nniskor vet
de vill Meningsfullakonsekvenser ~ =Pl Jltid vad de
men har Sakra konsekvenser vill
grundléggande
varden Ingen rollkonflikt
Multipla perspektiv

Direkt samband med atgérd
Kan sesisolerat

Véalkand formulering

Figur 3. Faktorer som dr viktiga for att ménniskor skall se sambandet med
grundldggande vdirden (efter Fischhoff, 1991).

Vad som har sagtsi detta avsnitt kan sammanfattasi foljande punkter:

»  Grundléggande manskliga vérden har en universell struktur representerad
av ett mindre antal vardetyper som varierar i tvadimensioner,
individualistiska-kollektiva respektive 6ppna-slutna mot forandringar;

* Manniskor och samhéllen har olika prioritet for de identifierade
vardetyperna;

e Manniskors handlingar paverkas av manga faktorer sdsom instalIning till
handlingen, situationsfaktorer och samhélleliga varden, varfér i allméanhet
sambandet med deras personliga vardeprioriteter ar svagt;

» FOr att kunna méta manniskors grundl&ggande vardeprioriter som
betalningsvilja kravs att scenarier och instruktioner formuleras sa att de
erhdlIna svaren uttrycker dessa.

Betalningsviljematningar

Riktlinjer for hur betalningsviljemétningar skall utforas faststélldes for ett antal
& sedan (Hausman, 1993). Aven om dessa riktlinjer foljs har ett antal brott mot
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grundl&ggande métantaganden inte desto mindre tydligt demonstrerats (t ex
Baron, 1997; Portney, 1994). | det f6ljande kommer jag att dversiktligt beskriva
och kommentera dessa. Slutsatsen som manga tycks vara dverens om (t ex Ajzen
m fl, 1995; Baron, 1997; Knetsch & Kahneman, 1992; Kahneman m fl, 1994,
1999) &r att om ovannamnda riktlinjer f6ljs sa uttrycker graden av betalningsvilja
(eventuellt korrigerat for inkomst) installningen till vad som vérderas paen
rangskala eller majligen intervallskala. Vad forskningen dvertygande tycks visa
ar att det &r fel att tolka svaren som att det & det belopp som respondenterna ar
villiga att betala om de stélldes i den situationen. Svaren som respondenter ger
far sdledes inte uppfattas som en avsikt att utfora en viss handling (att betala ett
visst pris), men som uttryck for hur viktigt eller angel éget de tycker att det som
varderas &r.

Fyraklasser av metoder har anvants for att méta méanniskorsinstalning eller
preferenser (se figur 4): val mellan alternativ, matchning, budgivning samt
betygséttning. Inom var och en av dessa klasser kan olika mer specifika metoder
utformas. T ex kan betygssattning ske pa en numerisk, verbalt definerad eller
grafisk skala. Antalet skalsteg kan var fa (t ex 3) eller manga (t ex 100 eller
obegrénsat uppét som ett penningbel opp). M atenheten kan definieras med ett
eller tva exempel som kan vara konkreta eller abstrakta. En omfattande
psykologisk forskning existerar som jamfort olika metoder inom respektive klass
(t ex Poulton, 1979) och som ofta pavisat diskrepanser eller ickelinedriteter.

VAL MATCHNING
vdlj A éler B: Ange saknat varde s att A=B:
Sannolikhet Utfall Sannolikhet Utfall
A: 75 100 kr A: 75 100 kr
B: 25 400 kr B: 25 ?kr
BUDGIVNING BETYGSSATTNING
Hur mycket betalar du hogst? Ange pa skalan hur bra det &.
A: 75  100kr A: 7 100 kr
i i

Figur 4. Fyra klasser av mdtmetoder (efter Payne m fl, 1993).

Jamforelser har &ven gjorts mellan metoder inom olika klasser. Jamforelsen
mellan val och budgivning (betalningsvilja) har undersokts sérskilt ingaende
(Slovic & Lichtenstein, 1983). Oftast véljs ett aternativ med htg sannolikhet och
|&gt utfall fore ett likvardigt alternativ (ungefér samma forvantade varde) med 1&g
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sannolikhet och hogt utfall. Samtidigt betalar man mer for alternativet med 1&g
sannolikhet och hogt utfall. Forklaringen till denna diskrepans, och de flesta
andra som observerats, & att sokai manniskors begransade kapacitet att behandla
information (Payne m fl, 1993), inte i att deras grundléggande vardeprioriter
forandras.

Invariansantaganden &r ofta baserade pa att teorin om maximering av forvantad
nytta &r giltig. Idag existerar dock ett stort antal vabelagda “anomalier” som
visar att den inte &r det (t ex Hogarth, 1987, sid. 216-222; McFadden, 1999). De
brott mot sddana antaganden som observerats vid betalningsviljemétningar utgor
en delmangd. De kan klassificerastill tre grupper: Okanslighet for relevanta
faktorer (kvantitet), kanglighet for irrelevanta faktorer samt brott mot
procedurinvarians.

Okdnslighet for relevanta faktorer (kvantitet)

| allménhet & manniskor villiga att betala mer for en storre kvantitet av nagot
vardefullt an for en mindre kvantitet. Nar sdiinte tycks varafallet vid métningar
av betalningsviljaifragasétts darfor metodens giltighet (Baron & Greene,
1996) Att manniskor inte har rad (budgetrestriktion) skulle kunna vara men
utgor inte en allméan forklaring. Tre sddana exempel har noterats. Kahneman och
Knetsch (1992) fann att betalningsviljan inte Okade nér det som vérderas &
formulerat s att det inkluderar en mer specifik atgéard, t ex forbéttrad
olycksberedskap jamfort med forbéttrad utrustning och béttre trénad personal.
Diamond och Hausman (1994) observerade att betalningsviljan var ungefér
densamma for férbud mot tradfallning inom ett distrikt jamfort med for férbud
inom tre distrikt. Allmant & summan av beloppet som man &r villig att betala for
A och B var for sig & storre én det belopp som man &r villig att betalafor A och
B tillsammans. Beattie m fl (1998) fann att respondenter i genomsnitt endast var
villiga att betala 33% mer for 67% riskreduktion.

Kdnslighet for irrelevanta faktorerer

Betalningsviljemétningar utfors for att faststélla hur vardefulla allmanheten anser
att konsekvenserna av vissa beslut &r. Hur beslutet har fattats, vad kostnaden &r
for dess genomférande eller hur det problem som maste dtgardas har orsakats
skall siledesinte paverka betalningsviljan. Eftersom sa dock forefaler att vara
fallet (Baron, 1997) har metodens giltigheten ocksd av det skalet ifrégasatts.
DeKay och McClelland (1996) fann att beslutet att varna boende for att en damm
kunde brista oavsett om det skedde eller inte ansdgs béttre an att inte varna nér
dammen inte brast. Genom att systematiskt variera kostnaden for en agérd och
hur positivt utfallet var kunde Baron och Maxwell (1996) visa att
betalningsviljan 6kade med kostnaden for atgarden. Kahneman och Ritov (1994)
observerade att betalningsviljan var storre for att terstalla skador pa naturen

PMeta-analyser (Carson m fl, 2001) som senare kommit till min kénnedom tycks visa att
okandighet for kvantitet motverkas av mycket noggranna instruktioner. Dock géller det inte
méatningar av betalningsvilja for reduktion av (smd) olycksfallsrisker. Ytterligare kunskap behdvs
om hur risk skall kommuniceras.
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(oljeutslpp) som vara orsakade av méanniskors aktivitet 8n sddana som var
orsakade av naturkatastrofer.

Brott mot procedurinvarians

En mycket ansenlig mangd psykologisk forskning har pavisat vad som benamnes
inramningseffekter (“framing effects’) (se metaanays av Kuhberger, 1998). Det
grundldggande fenomenet pavisades forst av Tversky och Kahneman (1981). T
ex visade de att samma konsekvens (en atgard som leder till att 200 av 1000 dor)
uppfattas som olika om den inramas eller uttrycks pa ett annat sétt (800 av 1000
raddas). | det enafallet uppfattas konsekvensen som en forlust, i det andrafallet
som en vinst. Med formen hos prospektteorins vardefunktion (Kahneman &
Tversky, 1979) forklaras att manniskor ar risksbkande i det forstafallet (foredrar
ett riskfyllt alternativ framfor ett sdkert) och riskaversivai det senare fallet (se
figur 5). | en prisdverenskommelse har pavisats att koparen tenderar att uppleva
betal ningen som en forlust medan séljaren upplever den som en vinst (Neale &
Bazerman, 1991). Pa motsvarande sétt & det majligt att forklara det
valdokumenterade faktum (Mitchell & Carson, 1989) att det belopp som
respondenter &r villiga att betalafor en nyttighet ofta & mycket |agre an det
belopp som de 6nskar i kompensation for att avsta fran den. Andra
delforklaringar finns formodligen (Baron, 1997).

Att denna diskrepans mellan vilja att betala och att acceptera en kompensation
foreligger har aterigen utgjort ett starkt argument for att anse
betalningsvilligmétningar som ogiltiga. Emellertid finns som namnts en
forklaring i prospektteorin som & en generaliserad nyttoteori som forklarar ett
stort antal avvikelser fran nyttomaximeringsteori. Ur métsynpunkt ar problemet
att faststélla om acceptans eller betalningsvilja skall métas. Bonini m fl (2001)
och Kristensen och Gérling (1997) har dock visat att inramningseffekter kan
medfora att det subjektiva vérdet av pengar forandras. | undersokningen av
Bonin m fl fick respondenterna forst tanka pa ett tillfalle da de kdpt ndgot som
inte var vart pengarna respektive motsatsen. | det forrafallet var de dérefter
benagna att betala mer @n i det andrafallet for nagot som de under bada
betingel serna ansig var lika angel &get (att rena 5jdéarnai Sverige). Om enheten pa
matskal an forandras beroende painramning ar ett grundl &ggande axiom i
maétteori inte uppfyllt och resultaten kan inte vara giltiga. Hur starka och
generella sddana effekter ar respektive hur de kan motverkas ar frégor som
ytterligare forskning maste belysa
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SUBJEKTIVT VARDE (V)
A

FORLUST VINST

RISKAVERSION VID VINST:
V (X)>p(V(X/p) X>0,0<p<i

RISKSOKANDE VID FORLUST:
V (X) <p(V(X/p)) X<O0,0<p<i

Figur 5. Prospektteorins virdefunktion (efter Kahneman & Tversky, 1979).

Ett problem & ocksa att olika klasser av metoder ger olika resultat. Tidigare
ndmndes skillnaden i resultat mellan val och budgivning (Slovic m fl, 1983). En
forklaring ar relaterad till “ prominenshypotesen” (Tversky m fl, 1988) enligt
vilken en viktig eller prominent egenskap hos en konsekvens far for mycket vikt
nér ett dikotomt val gors mellan aternativ jamfort med en metod som matchning
(sefigur 4). Konsekvensen &r att av tva alternativ som matchats for att vara
likvardiga framstar det som har det htgsta vardet pa den prominenta egenskapen
anda som Overl&gset, varfor det véljs. Vid betygsséttning eller budgivning
(betalningsviljematning) observeras samma sak (Montgomery m fl, 1994), dvs
ett alternativ som efter matchning anses vara likvérdigt ett annat kommer att ges
hogre betyg och betalningsviljan for det alternativet kommer vara stérre. Det &
inte mgjligt att sga vilken metod som ger det “sanna’ resultatet; anvandarna
maste dock vara medvetna om att viktiga egenskaper kommer att ges storre vikt
vid anvandning av vissa metoder (val, betygsséttning, budgivning) jdmfort med
andra (matchning).

Slutsatser och implikationer

En allman dutsats & att betalningsviljematningar inte kan tolkas som en avsikt
att betala det angivna beloppet pa en existerande marknad. Frégan &r darfor vad
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metoden méter? Det &r ett alvarligt fel att tro att manniskor i almanhet alltid har
en fardig, valgrundad uppfattning, t ex betraffande hur mycket de &r villiga att
betala“for att minska luftfororeningarnamed 10% i innerstaden”. Det &
emellertid likafel att tro att méanniskors varden &r sa varierande att de &
meningsl ost att forsoka méta dem. | §alva verket visar psykologisk forskning pa
en hog grad av stabilitet i vardestrukturer (Schwartz, 1992), aven om det
foreligger en variation i vardeprioriteter. Av sarskilt intresse for sasmhdlleliga
varderingsfragor &r fyndet att varden varierar utefter dimensionen altruistiska-
individualistiska. | betalningsviljemétningar forefaller individualistiska varden fa
storst inflytande (Guagnano m fl, 1994). En béttre metod for samhdlleliga
analyser borde uttrycka bade altruistiska och individualistiska varden.

Mangas uppfattning (set ex Ajzen m fl, 1995; Baron, 1997; Knetsch &
Kahneman, 1992; Kahneman m fl, 1994, 1999) &r att betal ningsviljeméatningar &
ett matt pa manniskors instalIning eller attityd, troligen pa en ordinalskala,
mojligen pa en intervallskala. Slutsatser som kan dras &r sal edes att resultaten
fran undersokningar av betalningsviljaindikerar den relativa betydelse
manniskor tillméter det som varderas. Det & darfér nodvandigt att definiera ett
jamforel seobjekt eller standard (t ex okad trafiksakerhet jamfort med eliminering
av luftféroreningar). Pengar & uppenbarligen inte en bra métenhet (Bonini m fl,
2001; Kahneman m fl, 1999). Utmaningen for de som tillampar
undersbkningsresultaten &r hur de skall anvanda dem for kvantitativa
beslutsanalyser. Att direkt erhdlla monetéra varden har varit en alltfor 1&ttvindig
vég ur ett svarlost problem.

Kan nagot goras for att férbattra betal ningsviljeméatningar? Som Baron (1997,
sid. 84) uttrycker det: “It isalmost painful to be asked questions such as, How
much would you pay in auto-inspection costs to reduce the death rate in Phila-
delphia, PA (acity of 1.5 million people) by 10 deaths per year?’ Scenarier och
fragor maste forbattras utifran en béttre forstael se av hur ménniskor fungerar.
Fischhoff (1991) har ingéende diskuterat denna problematik.

En samlingsvolym (Hausman, 1993) har publicerats med anvisningar for hur
betalningsviljematningar skall utforas. Tyvarr ar striktaanvisningar inte alltid
|&tta att rétt applicera om kunskap saknas om métinstrumentet
(manniskan/bedémaren). Idag finns en mycket god kunskap om hur manniskor
fungerar som beddmare och beslutsfattare (t ex Hastie & Dawes, 2001) som kan
tillampas. Betalningsviljeméatningar kommer troligen inte trots nddvandiga
forbéttringar att ge de resultat som man 6nskar (monetéra varderingar).
Forbattringar av metoden & anda nodvandiga for att den skall ge meningsfulla
resultat 6ver huvud taget. Béttre & dock att bytatill en annan klass av metoder, t
ex betygsattning. Med en sddan metod kommer sannolikt endast en liten
minoritet att vagra att svara, inte ca 30% som férekommer vid

betal ningsviljemétningar (Hausman, 1993; Spash, 2000).
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Viktige prinsipper i
samfunnsgkonomiske analyser

Rune Elvik
Transportgkonomisk institutt, Oslo

Samfunnsgkonomiske analyser bygger pa gskonomisk velferdsteori. De viktigste
prinsippene for samfunnsgkonomiske analyser kan sasmmenfattes dlik:

» Forbrukersuverenitet: Folks egne valg med hensyn til hvordan de vil
bruke sin inntekt ma respekteres.

« Ettersparselen avgjer: Det skal satses akkurat sa mye pa
skadeforebygging som folk er villigetil abetale for aforebygge skader.

» Maksimal effektivitet: Ressursene som brukes til skadeforebygging, skal
brukes dlik at de gir maksimal total nytte.

» Fordelingsngytralitet: Det spiller ingen rolle hvem som har sterst nytte
av tiltakene og hvem som betaler for dem.

Det farste av disse prinsippene innebaaer at gkonomer ikke feller noen dom over
folks forbruksmenster, men tar dette for gitt. Det finnes ikke noe
forbruksmeanster som if@lge gkonomisk teori er etisk riktig eller galt. Mishan
(1972, 299) sier det dlik:

“People’s imperfect knowledge of economic opportunities, their imprudence
and unworldliness, have never prevented economists from accepting as basic
data the amounts people freely choose at given prices. Such imperfections
cannot, therefore, consistently be invoked to qualify people’s choices when,
instead, their preferences are exercised in placing a price on some increment
of a good or ‘bad’”.

Mange vil nok hevde at en sa vidtgéende og ukritisk akseptering av
forbrukersuverenitet kan reise etiske problemer. Gjelder for eksempel prinsippet
om forbrukersuverenitet ogsa nér forbruket dpenbart er skadelig, slik som ved
misbruk av alkohol eller narkotika? Gjelder det forbruk som er ulovlig, som ved
kjep av tyvegods, smugling, bruk av ulovlige stoffer, og sd videre? Det er etter
min mening innlysende at man her star overfor etiske spersma som mafinne sin
| @sning utenfor rammen av gkonomisk teori.

Det andre prinsippet bygger pa et viktig teorem i velferdsgkonomi, som sier at
velferden i samfunnet blir maksimert dersom det er fullkommen konkurranse og
likevekt mellom tilbud og ettersparsel pa alle markeder. | mange sammenhenger
byr det ikke pa store problemer a akseptere dette. Overproduksion innebaarer ofte
slgsing av ressurser. Men kan ogsa et gode som trafikksikkerhet overproduseres?
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Ja, jeg vil hevde at det i prinsippet er mulig atenke seg det. Pa den annen side vil
jegikke ukritisk si at vi bare skal bedre trafikksikkerheten til det punkt det er
betalingsvillighet for. Betalingsvilligheten for bedre trafikksikkerhet er ikke lett &
bestemme saalig presist. Den er hgyst sannsynlig heller ikke konstant over tid. Et
rikt samfunn kan bruke mer ressurser pa trafikksikkerhet enn et fattig samfunn.
Pa et globalt niva kan dette representere et etisk dilemma. Mange land som er
innei en rask motorisering har ikke ressurser til 8 motvirke den gkning av
ulykkestall dette medfarer.

Man kan ane konturene av et paradoks knyttet til prinsippet om at et gode som
det i utgangspunktet ikke finnes noe marked for bare skal produseresi den grad
det er " etterspurt”. En viktig begrunnelse for a gjgre samfunnsgkonomiske
analyser er at det ikke finnes fungerende markeder (markedssvikt). Men den
samfunnsgkonomiske analysen legges opp dslik at den, i en viss forstand, skal
simulere et marked der dette ikke finnes.

Spersmalet man kan stille, er om alle ikke-markedsgoder ogsa skal behandles
som om de var markedsgoder. Skal alle vare tiltak for & bedre samfunnet
underkastes markedets lov? Skal vi tilby de sykehusplasser det er
betalingsvillighet for? Skal skolene undervisei de fag noen er villigetil abetale
for? Eller skal prioriteringen av helsetjenester, skoler og andre fellesgoder
fastlegges pa et annet grunnlag enn " ettersperselen” etter dem?

Jeg skal ikke svare pa disse sparsmalene. Jeg stiller dem kun for & bringe tydelig
fram at samfunnsgkonomisk analyse har et ideelt fungerende marked som
forbilde for hvordan varer og tjenester bar produseresi samfunnet.

Formalet med en samfunnsgkonomisk analyse er a finne ut hva som er maksimalt
effektiv ressursbruk, eller med andre ord hva som gir sterst produksjon av et
gode for en gitt ressursinnsats. Effektivitet er i samfunnsgkonomisk teori en
teknisk term; den betegner alle potensielle Pareto-forbedringer, se Gunnar
Lindbergs bidrag til denne rapporten. Effektivitet i den tekniske forstand av
begrepet innenfor samfunnsgkonomisk teori representerer imidlertid bare ett av
mange mulige idealer for hvordan man skal bruke offentlige ressurser til a
fremme fellesgoder i samfunnet. Andre idealer man kan legge til grunn er
rettferdighet, en demokratisk prosess for prioritering av tiltak, likestilling mellom
ulike grupper i samfunnet, og s videre. Det er ikke gitt at prioriteringer som
bygger pasliike idealer gir samme resultat som dem som bygger pa maksimal
effektivitet alene.

Fordelingsspersma behandles vanligvis ikke i samfunnsgkonomiske analyser.
Det som teller er den samlede nytten og de samlede kostnadene, ikke hvem som
har nytte av et tiltak og hvem som betaler for det. | praksistillegges ofte
fordelingsmal stor vekt. Man kan daikke bygge prioriteringene pa
samfunnsgkonomiske analyser alene.
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Kan manniskoliv varderas i pengar?

Hans Erik Pettersson
VTI

De fem foredrag, jag har haft mojlighet att 1&sa pa forhand och vilka jag ombetts
kommentera och reflektera kring, har alavarit mycket intressanta De kommer att
utgora en utmérkt bakgrund for den fortsatta diskussionen under seminariet.

Jag véljer att forst ge mer dvergripande synpunkter i ett allmanpsykol ogi skt
perspektiv. Darefter ger jag ndgra kommentarer med utgangspunkt fran min roll
som beteendevetenskaplig trafiksékerhetsforskare.

Foredragen har en tyngdpunkt pa de metodproblem man har att tackla for att
kunna genomf 6ra de samhallsekonomiska kalkylerna. Ett av de centrala
problemen &r att erhdlla métt pa manniskors betalningsvilja pa hypotetiska
marknader. Tommy Gérling & mycket kritisk och hans foredrag avspeglar en
skepsis som alltid funnits bland psykologer infér ekonomiska modeller och
metoder pa detta omréde. Ovriga foredragshallare uppvisar en stor 6dmjukhet
infor problemet. Ingen havdar att vi sitter inne med den slutliga |6sningen pa hur
vi skall méata och véga samman manniskors varderingar for att na fram till for
individen och samhéllet optimala besl ut.

Ett centralt kvalitetskrav patransporter &r att deinte far tafor 1ang tid. Darfor &r
det rimligt att transporttidskostnaden spelar en viktig roll i den
samhallsekonomiska analysen av atgarder i transportsystemet. Det verkar aven
rimligt att varderingen gors med utgangspunkt fran alternativanvandningen av
tiden. Fran psykologisk utgangspunkt stéller jag mig dock fragande till det
rimligai att restidsvarderingen ” antas oberoende av tidsbesparingens langd”.
Fran individens utgangspunkt &r det givet att vardet av en vis tidsbesparing beror
av vilken alternativ anvandning man har for tiden. En inbesparing i tid pa en
minut per arbetsdag &r knappast likvardigt med att jag pa fredagen var tredje
vecka kan vinnaen kvart. Jag & dock inte saker pa att en vardering av tidsvinsten
som gors beroende av tidsvinstens langd skulle fa sddana konsekvenser att det
spelar ndgon vasentlig roll for kalkylresultatet.

Gunnar Lindberg papekar att for att kunna anvanda individens uppvisade eller
uppgivna preferenser som en indikator pa de varderingar man gor av olika
alternativ sa kravs att individen &r rationell i sina beslut och menar att vi inte kan
"tadet for givet i allasituationer men i huvudsak &r det rimligt att antaga att
individer & rationella’. Detta & ju ndgot som vi som beteendevetare inte ar helt
overtygade om. Det framfors flera exempel av saval Lindberg som dvriga
foredragshdllare pa att vi som beslutsfattare inte altid ar rationella. Vi kan
konstatera att vi ofta uppvisar bristande konsistensi vara varderingar och beslut.
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De modeller och de métt pa varderingar som vi anvander som ingangsvarden har
darfor uppenbara brister. Detta & en utmaning for forskare i sdva ekonomi som
psykologi. Men fragan &r vilka konsekvenser har det for vara majligheter att
tillampa dessa modeller i operativt arbete. Har blir inte fragan om modellerna
levererar en sann bild eller inte det vasentliga. Om vi & 6verens om, att de
samhélleliga besluten salangt som magjligt bor stai 6verensstammel se med
medborgarnas véarderingar, blir den centralafragan i stéllet om det finns béttre
alternativa metoder att faststédlla detta. Alternativt; kommer vi att fatta béttre
beslut genom att anvanda oss av de samhéllsekonomiska kalkylinstrumenten
jamfort med att avsta frén dem?

Jag kan alltsa inte se annat &n att den samhallsekonomiska kalkylen & anvandbar
och att inga hdllbara alternativa metoder har presenterats. Staffan Widlert pekar
paen av de vinster som den samhéllsekonomiska kalkylen erbjuder. Den skapar
" ett beslutsunderlag som har ambitionen att ge en helhetsbild av den stora mangd
effekter som en &gard inom exempelvis transportsektorn ger upphov till.”. Det
innebér &ven att den tydliggor vilka effekter man tar hansyn till i sitt beslut om
man strikt skulle foljaresultatet av kalkylen. Detta verktyg ger oss en
kvantifierad beskrivning av det beslutsunderlag som presenteras. Och den &
objektivt i bemarkelsen att vi kan ange hur de ingaende varderingarna tagits
fram. Det behover inte, och bor kanske inte ens, betyda att det beslut som fattas
automatiskt faller ut av kalkylen. Men fattar man ett beslut som inte foljer av det
presenterade beslutsunderlaget &r det rimligt att kréva en motivering for
avvikelsen. Detta borde vara nyttigt for den politiska debatten i ett demokratiskt
samhaélle. Dessutom borde det ge dem, som tagit fram beslutsunderlaget, en
mojlighet att forfina sina modeller genom, att sokata hansyn till de varderingar,
som gjort att man avvikit fran vad som foljer av det presenterade
beslutsunderlaget.

| detta perspektiv ser jag det, vilket aven Widlert framhaller, som ytterst

angel &get att de myndigheter, som svarar for planeringen, presenterar
planeringsunderlaget for de alternativ som utretts och att man verkligen utreder
mojliga dtgardsalternativ. Till detta kommer en pedagogisk utmaning. Hur skall
man formulera och fora ut informationen om alternativen till beslutsfattare och
alméanhet sa att vi far den sakliga diskussion som vi 6nskar.

Av foredragen framgar med all onskvérd tydlighet att den samhéllsekonomiska
analysen inte kan hja pa oss att |6sa de etiska problem vi stér infor nér samhallet
skall fatta beslut. Om nu nagon trott detta. Lars Hultkrantz ger med sitt
"tjuvexempel” en roande och pedagogisk demonstration av att de ekonomiska
modellernainte ger nagon vagledning nér det galler att bestamma vilka normer
och ramar som bestammer utrymmet for de samhalleliga besluten. Detta &
viktigt dels for att sla sonder den vulgarkritik som finns mot de

samhaéll sekonomiska kalkylmetoderna, dels for att markera vikten av att fora en
aktiv diskussion kring de normer som vi Onskar skall vara styrande for
samhaéllsutvecklingen. Den samhallsekonomiska analysen erbjuder som jag
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uppfattar det verktyg for att skapa rationella beslutsunderlag men aven for att
granska rationaliteten i de beslut som fattas.

Detta var nagra allméannareflexioner kring de presenterade féredragen. Som
beteendevetenskaplig trafikforskare har jag dock en del synpunkter pa
samhdlsanalys, rationalitet och etik i relation till trafiksdkerhet som jag skulle
viljatadettatillfalle for att lyfta fram. Forhoppningsvis kommer de upp till
diskussion under det fortsatta seminariet.

L&t oss forst utga fran ett politiskt €ller statsmaktsperspektiv. En metod for att fa
matt pa vara varderingar som Staffan Widlert namner &r att anvanda
atgardskostnaden harledd ur politiska beslut. Ett problem som, sa vitt jag forstar,
foreligger ar att de resurser som |aggs pa sakerheten inom olika samhallssektorer
och inom olika transportomraden tyder pa en bristande konsistens i samhéllets
vardering av liv och skador. Jag kan tanka mig flera olika psykol ogiska
forklaringar till dennavariation. En skulle vara att det ar den subjektiva risken
for att raka ut for skada som bestammer hur resurserna for att forbéttra
sékerheten fordelas. Den subjektivarisken for skadai sin tur & férmodligen
beroende av vilken kontroll vi som individer anser oss ha 6ver transporten. Vi
sitter med facit i hand och vet att kollektiva transporter erbjuder en betydligt
hogre sakerhet an individuella transporter. Men hur skall man hantera dettai den
samhaéllsekonomiska kalkylen? Min fraga & egentligen om denna brist pa
konsistensi varderingen av skador inom olika transportsektorer forsvarar
mojligheten att genomfora samhéllsekonomiska kalkyler vad avser

transportsl agsovergripande tgérder? Etiskt maste dock denna bristande
Overensstdmmelse i varderingen av skador och liv mellan olika samhéll ssektorer
skapa problem. Varfor skall vérdet av ett liv, s som det avspeglar sigi avsatta
samhéllsresurser, vara olika for en svart trafikskadad person pa sjukhusets
akutavdelning jamfort med en fortfarande fult frisk person som fardas pavara
végar?

Om vi i stéllet tar ett myndighetsperspektiv sa skulle jag vilja utga fran O-
visionen som ju star i fokus for seminariet. O-visionens foresprakare havdar, om
jag forstatt saken rétt, att vi av etiska orsaker inte kan anvanda oss av metoder
dér vi berdknar atgérders |6nsamhet vilka kréver att vi prissétter dodade och
skadade. Detta skapar ett problem i sig som jag dterkommer till. Vad jag vill
peka pa hér &r att den strategi for trafiksakerhetsarbetet, som 0-visionen lett fram
till, inte & invandningsfri fran etisk utgangspunkt. Forutom att vi inte kan sitta
ekonomiska varden pa liv och skador menar man &ven att det inte & rimligt att
satsa pa tgarder, som endast sanker skaderisken utan att eliminera den. Fran
etisk utgangspunkt ar dettalogiskt for hur skall vi avgora vilken skaderisk som ar
acceptabel och vilken som inte &r det. Problemet uppstér da man stravar efter att
helt 1agga sina resurser pa sa kallade 0-visionslGsningar dvs. atgéarder som antas
elimineraeller aminstonei det ndrmaste eliminerarisken for alvarlig
personskada. Med oandliga resurser skulle detta inte vara nagot problem, men sa
vitt jag forstér sa innebér den nuvarande strategin att man visserligen raddar
manniskor fran allvarliga skador dér man vidtar sina atgarder men samtidigt
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kvarstar eller tom okar, pa grund av uteblivna dtgérder, skaderisken pa 6vriga
stdllen i vagtrafiksystemet. Det kan uttryckas s att vi later manniskor kommatill
alvarlig skadai dag vilket vi kompenserar genom att minska skaderisken i
framtiden davi klarat att atgarda hela systemet. Vi har i dag data som tyder pa att
dodsrisken i trafiken okar. Antalet dodade i trafiken 6kar mer 8n vad vi kan
forklara utifran forandringar i trafikarbetet, samtidigt som vi vet att det investeras
kanske mer &n ndgonsin i mycket effektiva trafiksakerhetsitgéarder. Den
samhéllsekonomiska kalkylmodellen klarar férvisso av att rékna pa lonsamheten
i en sidan strategi givet att man far korrekta ingangsvarden. Men det etiska
problemet kvarstar. Kan vi kompensera dodade i dag med réddade liv i morgon?
Detta &r ingen kritik mot 0-visionen utan endast ett konstaterande att denna
strategi inte |0ser det etiska problemet. Det ges endast en ny form.

Vilka problem och mgjligheter erbjuder den samhéllsekonomiska kalkylen i ett
individperspektiv? Grundtanken &r ju att forsoka fanga individernas varderingar
for att |&ta dessa ligga till grund for de beslut som fattas. Allaforedragshallare
vittnar om att det inte ar helt |t att fa manniskor att ge tillforlitliga och
konsistenta varderingar av olika utfall. Ett av problemen &r att manniskor ombeds
att ge uttryck for sin betalningsvillighet pa en hypotetisk marknad, dvs. en
situation dar de genom sitt handlande kunde ge uttryck for hur de varderade olika
utfall. Samtidigt maste rimligen deras referensram vara den transportsituation
som samhéllet erbjuder och det & en alt annat an fri marknad. Jag tror alltsa att
man pa goda grunder kan missténka att vi har en éverkonsumtion av transporter
och en fran ekonomisk utgangspunkt icke optimal fordelning av transporterna pa
de olika transportslagen, darfor att vi som trafikanter har en mycket diffus
uppfattning om de faktiska transportkostnaderna. Att reducera 6verkonsumtionen
av vagtrafiktransporter och att overfora en del av privattransporternatill
kollektiva transporter skulle formodligen varaen av de mest effektiva
trafiksakerhetsatgarder man skulle kunnavidta. Jag har forstaelse for att det kan
finnas fordel ningspolitiska orsaker for att inte |ata marknadskrafterna verka fullt
ut. En atgard som formodligen skulle gora oss mer medvetna om de faktiska
kostnaderna utan att fa ndgra fordel ningspoliti ska konsekvenser skulle vara att
overfora sd mycket som méjligt av dei dag fasta transportkostnadernatill rérliga
kostnader. Det finns i dag knappast négra tekniska hinder for att géra om
fordonsskatt och forsakring till en rorlig kostnad. | dag &r det nog ofta sa att den
enda kostnad vi & medvetna om nér det galler en bilresa & bensinkostnaden.

Om jag slutligen ser pa den samhéll sekonomiska analysen ur forskarens
perspektiv sa erbjuder den framfor alt ett verktyg for att synliggora och hantera
malkonflikter. UIf Persson papekar att " Varje enskilt eller kollektivt beslut som
paverkar risken att forolyckas eller skadas leder indirekt, vare sig vi vill det eller
g, till att riskforandringen varderasi forhallande till uppoffringen. Frégan galler
om véardet skall anges explicit eller inte, och hur vardet kan bestdmmas.
Problemet forsvinner inte bara for att man tycker att det ar obehagligt och
blundar for det.”. Om jag forstatt O-visionen rétt sa sdger man att vi av etiska
orsaker inte kan tillmata ndgot annat mal an sikerheten ett varde s lange det
fortfarande allvarligt skadas och dodas manniskor i végtrafiken. Dvs. eftersom vi
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inte far sitta ett pris pa manniskors liv och hdlsa sa kan vi inte heller anvanda de
analysverktyg som ekonomerna erbjuder. Dettainnebér att vi antingen satt
sadana normer for vagtrafiken att den atminstone pa kort sikt maste upphdra helt
eller att det ar ett sétt att blunda for att slippa fatta obehagliga beslut som tvingar
0ss att vaga allvarliga skador och liv mot de uppoffringar som krévs. Jag har
svart att tro att vara riksdagsledaméter tankte sig att skrota vagtrafiksystemet nar
man fattade bedlutet att O-visionen skulle vara riktmérket for
trafiksakerhetsarbetet. DA aterstar tolkningen att man pa detta sétt soker undvika

det obehagligt beslut, att sétta ett pris paliv, dvs. i stdllet far " sunda fornuftet”
eller det " praktiska arbetet” svarafor de avvagningar som skall goras.

Hur skall jag som forskningschef kunnaformulera en inriktningsstrategi for
trafiksakerhetsforskningen med denna utgangspunkt? Om sakerhet &r det enda
varde hos trafik som jag behtver ta hansyn till & vi arbetsl6sa eftersom
kunskapen for att uppna detta mal redan finns. Om man déaremot sager att vi skall
arbeta mot 0-visionen med bibehallen framkomlighet eller med en
framkomlighet som minskas med i genomsnitt x km/h da& har vi en utmaning som
vi kan arbeta med.

Mitt svar parubrikens fraga ar. Javi ar saillatvungnaatt vardera manniskoliv i
pengar.
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Diskussion block 1:
Samhallsekonomisk analys —
teori och praktik

Sammanfattad av
Jan Owen Jansson
Ekonomiska institutionen, Linkdpings universitet

Upplaggning
Diskussionen delades upp i f6ljande huvudomraden:

1. Nyttovéardering
2. Endimension?
3. Acceptans och pedagogik

Som bakgrund till diskussionen av (1) sammanfattasi tabellerna nedan, dels
relevanta poster pa nytto- resp. kostnadssidan i en samhéllsekonomisk
vaginvesteringskalkyl, dels den relativa storleksordningen for de viktigaste
nyttoposterna. Notera att posterna” under strecket” i tabell 1 horde varamed i
kalkylen, men har hittills inte kunnat kvantifieras och vérderas pa ett
tillfredstéllande sétt, och &r darfor uteldmnade.

Tabell 1. Nytto- och kostnadssidan i samhdllsekonomiska kalkyler for
trafikinvesteringar

Nytta Kostnad

»  Minskade kostnader for befintlig och e Anldggnings- och driftkostnad
autonomt véaxande vagtrafik

* Nyttafor nyalstrad végtrafik

e Minskat antal personer utsatts for
avgasemissioner

e Minskat antal bullerstarda personer

*  Minskade barriéreffekter

+  Minskat miljéintrang av trafik +  Okade kostnader for alternativ
kollektivtrafik
»  Miljgintrang av nyatrafikleder
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Tabell 2: Procentandelar for de viktigaste nyttoposterna av totalnyttan enligt
objekt- analyserna for viginvesteringar 1998-2007

Olycksreduktion 42%
Tidsvinst 37%
Fordonskostnadsminskning 15%
Ovriga nyttoslag 6%
Totalt 100%

Nyttovardering

Savdl tids- och olyckskostnader, som flera miljoeffekter varderas numera pa
basis av " stated preferences’ (SP) data, d v s svar pafragor om hur
intervjupersoner skulle bete sig i hypotetiska valsituationer, snarare &n pa basis
av "revealed preference” (RP) data.

Ar en hypotetisk marknadsviirdering en acceptabel metod?

Om den hypotetiska valsituationen &r (i) tydligt beskriven paett for
intervjupersonen |&ttbegripligt sétt, och (ii) inga starkare incitament finns for
"taktiska’ svar, har SP-resultat och RP-resultat visat sig vararelativt lika, dar
b&gge metoderna kan tillampas. Dessvérre foreligger knappast dessa
forutsattningar nar det géller den alra viktigaste nyttoposten: vardet av minskad
olycksrisk. Grundproblemet &r att manniskor har mycket svart att konkretisera
vad riskforandringar innebar, nar det ror sig om miljondelar. Svaren pa
hypotetiska fragor tenderar att bli schablonartade: man &r positiv till att betala
nagot for minskad olycksrisk, men beloppet varierar inte alls som det borde néar
den hypotetiska betalningsviljan for olika stora riskforandringar observeras
genom enkdatundersokningar enligt CV (” contingent valuation™) metoden.

Inducerad trafik

Hur vérdera nyaresor, och langre resor, som infrastrukturférandringar kan ge
upphov till? Nyttan av en vaginvestering for befintlig trafik och sadan ny trafik
som i framtiden kommer att uppsta &ven om den ifragavarande véginvesteringen
inte vidtas — s k autonomt 6kande trafik — representeras i samhallsekonomiska
kalkyler av de trafikantkostnadsbesparingar som astadkommes. Dessa utgor den
helt dominerande delen av totalnyttan i de dlraflestafall. | vissafall & dock ny
trafik inducerad av en vag- €ller broinvestering (t ex Olandsbron) helt avgorande,
och da uppstar ett helt nytt slag av varderingsproblem. Transporter & en
uppoffring, och nér en langre resa eller godstransport ersétter en kortare kan
uppoffringen bli storre. En trafikantkostnadsokning kan uppstd, om
forlangningen av transporterna kostar mer an den besparing som gors pa den
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ursprungliga stréckan. Huvudregeln enligt 1arobockerna &r i dettafall, liksom i
fallet med helt nygenererade resor och godstransporter, ”the rule of half”,

d v s halva trafikantkostnadsminskningen per fordonskilometer multiplicerat med
det okade trafikarbetet & en godtagbar proxy for nettonyttan. Den regeln bygger
dock pa bestamda forutséttningar, som finns anledning att narmare granska.

Externa (foljd)effekter utanfor transportsystemet?

Detta &r ett sa omfattande problemomrade att det skulle krava en helt egen
konferens. Skdlet till detta & dock inte att betydande f6ljdeffekter utanfor
transportsystemet av investeringar i transportapparaten ar relevanta men
negligerade i de samhéllsekonomiska kakylerna, utan att politiker och
beslutsfattare ofta rror att sa &r fallet. Hur skall politiker/besl utsfattare och
samhéllsekonomer kunna férmas att kommunicera pa samma vaglangd?

| trafiksakerhetsarbetet stéter man ocksa da och d& pa samma problem. Politiker
kan t ex vara oroliga for att néringslivet utarmas, om man sénker hastigheten.
Hur vérderar man det? Om man sanker hastigheten pa vagen till Sdlen, fruktar
lokala politiker att turisterna forsvinner. Hur tamed sadant i kalkylerna?

Hér galler det att hojablicken till den nationellanivan. Om man 6veralt i riket
har samma ambitiosamal for trafiksakerheten, behover enskilda kommuner inte
varaoroligafor att grannkommunerna konkurrerar om bilturisternamed illojala
medel, och det &r fogatroligt att turismen i Sverige totalt sett skulle bli lidande.

Endimensionaliteten

Ar "multikriterieanalys’, eller rent verbala konsekvensbeskrivningar av typ
MKB ett viktigt komplement, eller rent av ett substitut for samhéllsekonomiska
kalkyler for vag- och jarnvaginvesteringar?

Den fran vafardsekonomisk synpunkt besvarligaste fragan géller
"interpersonella nyttojamforelser” vad betréffar offentligainvesteringar och
tjansteproduktion i den offentliga sektorn som tillhandahalles (i det ndrmaste)
gratis & konsumenterna. N&r det strikta Paretokriteriet definitionsmassigt (for
”public goods’ som inte gér att taindividuellt betalt for) eller av andra ska inte
kan uppfyllas, maste ” potentiell Pareto-sanktionering” fabli ett surrogat, d v s
man far ndja sig med att vinnarna av en viss atgard skulle kunna kompensera
forlorarna, utan att gavabli forlorare. Teoretiskt/filosofiskt & detta ett
avgorande avsteg fran den axiomatiskt ratta vagen, som gor det omgjligt att med
sakerhet havda att ett projekt i den offentliga sektorn med ett positivt
nettonuvérde Okar vélfarden i samhéllet.

| praktiken & nastan alla skattebetalare " smaforlorare” pa grund av en viss
skattefinansierad offentlig investering. Skulle det strikta Pareto-kriteriet vara ett
oeftergivligt krav, skulle for det forstainga” pure public goods’ kunna
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produceras, och for det andra skulle all for nérvarande skattefinansierad
tjansteproduktion behdva dvergatill att bli anvandarfinansierad.

Givet att vi viaen demokratisk beslutsprocess bestamt bade att producera
kollektivatjanster (" pure public goods’) och tillhandahalla en betydande volym
privatatjanster (vard, skola, omsorg, m m) praktiskt taget gratis for de direkta
anvandarna, kan samhallsekonomiska kalkyler uppfattas som ett praktiskt och
rimligt beslutsunderlag, men utan " garanti” att valfardsekonomisk optimalitet
uppnas.

Né&r det specifikt galer vaginvesteringar kan dessutom havdas att tjansterna
ifréga, i motsats till exempelvis ”vard, skola, omsorg”, & i huvudsak
anvandarfinansierade. Drivmedel sheskattningen, som kan uppfattas som en
prissattning av vagtjanster, ger ett betydande statsfinansiellt dverskott, sa
skattebetalarnai gemen forlorar knappast pa tjansteproduktionen i
vagtransportsektorn.

Ett i praktiken betydligt storre problem utgor de oftarelativt fa” stora forlorare”
som utsétts for intréng av nya transportanlaggningar i sin narmiljo | sddanafall
finns starka argument for att full kompensation till forlorarna bor kravas for att fa
genomforainvesteringarnai fraga.

En annan djupt kand fragestallning i sammanhanget & foljande: Varfér maste
man Oversatta preferenser till monetéra termer, varfor kan vi inte stélla dem
direkt mot varandra, exempelvis restid mot sakerhet? Varfor gar man indirekt via
monetdra skattningar?

Ett svar padetta &r att sa gor man faktiskt. Man stéller olika alternativ mot
varandrai SP-studier av individuella preferenser for restid i forhdlande till
sékerhet och andra transportkvaliter, samt pengar fér annan konsumtion.

Acceptans och pedagogik
Varfor har CBA sa svart att ga hem hos politiker och beslutsfattare? Beror det pa

* "bypolitik”? (Beslutsfattarna motiveras av sérintressen snarare an av det
nationella allmanintresset).

» viktigavarderingar i kalkylerna accepteras inte?

» forment viktiga effekter & inte med i kalkylerna?

Kan acceptansen tkas med béttre pedagogik?

Fleravillkor maste vara uppfylldafor att trafiksakerhetsbeframjande dtgéarder ska
kunnaimplementeras: (1) dtgérderna maste visas ha stora effekter, (2) man maste
ocksa visa att de inte far stora negativa sidoeffekter, och (3) acceptansen hos
trafikanterna maste vara hog. Men olika intressenter har olika uppfattningar.
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Bedutsfattare & ofta medel alders mén. Man borde satsa mer pa acceptans- och
genomforandeforskning. Vad & det som gor att manga bra dtgérder stannar i
skrivbordsladorna?

Viktiga kvaliteter hos vagtransportsystemet som framhalls framfér allt i
bilreklamen &r personligt frihet, korgladje, oberoende. Varfor vérderas inte det i
samhaéllsekonomiska kalkyler? V agverkets undersokningar av vad
biltrafikanterna vardesétter tyder pa att béttre skyltar sa man hittar, landsvagar
utan potthdl, m fl egenskaper som representerar funktionsduglighet hos
végtransportsystemet ar sddant som folk vill ha, nar man intervjuar dem, men
som inte finns med i den samhéllsekonomiska kalkylen.

Man fragar folk upp till 74 &, men sedan & det stopp. Fran andra undersokningar
vet vi att dldre vill hal&gre farter. De har andra vérderingar nér det géller
trygghet, skerhet, framkomlighet, effektivitet an yngre. De ddre blir alt fler,
och det &r viktigt att forma trafikpolitiken mera efter dem. Ett forsta steg & att ta
in dem i olika enk&tunderstkningar.
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Vad ar Nollvisionen?
Nagra reflektioner kring
Nollvisionens grundprinciper

Claes Tingval & AndersLie
Vagverket

Inledning

V &gtransportsystemet & ansvarigt for ndgra av de storsta hélsoproblemen i det
moderna samhdllet. For ndrvarande berdknas 1,3 miljoner ménniskor (UN/WHO
2000) avlida arligen till f6ljd av skador i trafiken. Farska prognoser (UN/WHO
2000) pekar pa att antalet i trafiken dodade, inom en femtonarsperiod kommer att
utgora den fjérde vanligaste dodsorsaken i vérlden. Roda Korset definierade
1998 darfor, for forsta gangen, trafikskador som en global katastrof.

Sett i detta perspektiv kan Sverige framsta som ett féregangsland, dér antal doda
i trafiken per ar, i forhallande till befolkningen, bara & en tiondel av de véarst
drabbade landerna. Trots allt ar |&get i Sverige sadant att nastan 600 avlider och
ca 3000 trafikanter invalidiseras arligen. Som transportslag framstar vagtrafiken
aven i Sverige som oerhort farligt, med risker som & mangdubbelt hogre an
riskernai andra transportslag, till exempel sparbunden trafik och lufttrafik.

Det &r svart att ge en fullstandig bild av framvéaxandet av sakerhetsproblemet i
vagtransportsystemet, eftersom det &r ett system som véxt utan egentlig planering
och styrning vad géller sékerhet. Istéllet har olika strukturer och férhallningssatt
vaxt fram isolerat och gradvis, ofta utan fundament i en egentlig helhetssyn,
filosofi eller vetenskap.

Framvaxandet av en sakerhetskultur

| det tidiga skeendet av bilismen betraktades bilen som en utomordentligt farlig
produkt. Det finns ett antal exempel pa kraftiga restriktioner for dess anvandning.
Under 20-talet, i takt med att massbilismen borjade utvecklas, forandrades
emellertid detta synsétt till forman for en hdllning som kom att praglas av den
enskilde brukarens omddme och att denne har det formella ansvaret. | slutet av
20-talet skapades en juridisk struktur somi stort praglat sékerhetstankandet sedan
dess. Ett stort antal regler utvecklades, och att inte f6lja dessaregler var och ar
brottdigt. Dessaregler var samtligarelaterade till den som agde och/eller korde
fordon. | stort foljde/foljer dessa regel system den moraluppfattning som ratt
sedan dess, det vill ségaatt det & den som framfor fordon som har sékerheten i
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sin hand, och implicit & den som & primart inblandad i en skadehandelse inte
bara en brottsling utan ocksa en manniska som inte anvant sitt omdome.

Under 30- och 40-talen véxte sig detta synsétt allt starkare, och med tiden kom
ocksa forskningen att dgna sig a den sa kallade " olycksfagelteorin” eftersom det
till sist handlade om att ocksa forsta de psykol ogiska mekanismerna bakom
varfor manniskor var ansvarslésa och darmed inblandade i olyckor.

| likhet med manga andra juridiska strukturer sa betraktasi trafiken den som
initierar en handelse, som leder till att en méanniska skadas, som den skyldige.
Detta géller &ven om denne inte har ndgon egentlig kontroll dver ett helt forlopp.
Personer inblandade i dodsolyckor eller andra svara olyckor skulle darfor komma
att betraktas som extra ondskefulla eller ansvarsl6sa.

Pa 40- och 50-talet véaxte en delvis ny bild fram nér det gallde synen pa
méanniskan och den omgivning hon befinner sig i. Manniskan betraktades inte
langre pa samma sétt som en isolerad individ med goda eller onda avsikter. Detta
synsatt kulminerade i Haddons och Gibsons arbeten kring prevention av olyckor
och skador. Bland forskare idag rader en mer balanserad bild av méanniskans
formagai relation till hennes omgivning och inte minst finns en mer utvecklad
syn pa att en skadehandelse & slutpunkten i en komplex kedja av handel ser.
Héandel sekedjan kan brytas pa manga stallen och pa manga sétt.

Den juridiska strukturen har i sak inte genomgatt betydande forandringar sedan
20-talet. Trots att vi idag vet att den enskilde inte kontrollerar sin egen och
andras sékerhet mer an till viss del, och trots att vi vet att i de [ankar som formar
kedjan som leder till en skada kan brytas mer effektivt an att se pa den enskilde
brukaren, sa kvarstar den enskilde som den ende parten i det réttsliga systemet.

" Blame-the-victim” rader med andra ord fortfarande som réttslig och moralisk
struktur inom véagtransportsystemet. Detta synsétt géller i stort trots att det ar
bade en felaktig och en kontraproduktiv halIning.

Framvaxandet av en planerad vagtrafik

Redan tidigt finns exempel p& hur byggandet av infrastruktur planerades med
tanke pa kapacitet, och med tiden beaktades ocksa sakerhet i planering och
byggande. Sverige var tidigt ute med att utveckla avancerade modeller for
prioritering av vagobjekt. Modellerna byggde pa att framkomlighet och sakerhet
viktades tillsammans med andra faktorer, for att kunna prioritera mellan olikai
forvag utval da vagobjekt. Nagon gang i detta skeende tillkom begrepp som
kostnad och nytta, och att trafiksystemets utveckling ska ske i en avvagning
mellan dessa faktorer. Sa sent som i slutet pa 70-talet formulerades bristen pa
sakerhet som " det prisvi far betalafor var framkomlighet” av davarande Trafik-
sakerhetsverket. An idag forekommer dennatyp av formulering i den allménna
debatten (Bland annat Expressens |edarsida december 1999) vilket skulle kunna
tyda pa att det fortfarande finns en utbredd forestallning om att det i just
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vagtrafiken skulle vara acceptabelt att manniskoliv regelmassigt kan offras for att
na andra syften.

Mycket tidigt formulerades implicit s8kerhet i vagtransportsystemet som en
avvagningsfraga, medan sakerhet pa arbetsplatsen och i andra transportsiag
definierades som ett mer eller mindre absolut krav. Forklaringen maste sannolikt
sokas pa manga hall varav ett formodligen & en slags vanmakt dver att det inte
ar mojligt att astadkomma absolut sakerhet i vagtransportsystemet, ett annat ar att
samhdallet enbart anses tillhandahdlla ett system, och det &r brukarnas sak att
anvanda det pa ett sakert sétt. Det senare synséttet kan ses som en slags
forlangning av det juridiska systemets hallning. En annan barriér ar sannolikt
ocksa de avancerade planeringsmodeller som i princip inte betraktar liv och hdlsa
som absolut, utan som en handelsvara. Det & svart att finna nagot annat exempel
an vagtransportsystemet pa hur langt driven denna” utilitaristiska’ princip &r, det
vill séga att betrakta manniskoliv som ett medel. Denna syn sammanfaller dock
sannolikt med vad en stor del av befolkningen tycker, de vill sdga det finns ett
pris for framkomlighet, styrt av att sa lange man kan anses ha kontroll 6ver sin
egen sakerhet, sa dipper man betala det priset alv. Ett sadant synsétt kan pa
individnivainte klandras, eftersom det ligger va i linje med vad det réttsliga och
moraliska systemet utvecklat under snart 100 arstid.

Investeringar i sakerhet, specidllt i infrastrukturen, har ocksa ofta fatt karaktéren
av "sarskildamedel” istéllet for att varaintegrerade i de totalainvesteringarna.
Medan investering i sékerhet inom manga omraden skulle vara en forutsattning
for verksamheten, gar detta ofta att undvikainom végtransportomradet. Inom
andra transportslag far man ofta den uppfattningen att en sékerhetsinvestering &r
en forutséttning for att oka kapaciteten eller framkomligheten. Detta innebar att
en sakerhetsinvestering i galva verket betraktas som en
framkomlighetsinvestering. Ett sadant synsétt & helt frammande inom
véagtransportomradet, dar en sakerhetsinvestering istéllet i bastafall vags mot en
framkomlighetsinvestering.

Industrin och sakerheten

Bilindustrin har intagit en relativt passiv roll i utvecklandet av ett sékert
vagtransportsystem. Det innebér inte att inte mycket gjorts ar galva bilprodukten,
med och utan tvingande lagstiftning. Det ar tydligt att industrin varit passiv nér
det géller att setill hela systemets sakerhet. | nAgon man kan dettavara
forvanande, eftersom en bristande sikerhet i systemet pa sikt hotar systemets
attraktivitet och konkurrenskraft. Det & inte troligt att flygindustrin kunnat
stillatigande se hur alt fler manniskor undvek flyget ifall inte sékerheten varit en
ledstjarna. Av anledningar som &r svara att reda ut, har dock bilindustrin, med fa
undantag, aldrig sett pa vagtransportsystemet pa det sattet.

Sakerhet som isolerad egenskap hos bilar har daremot fétt en alltmer
framtradande roll, medan samordningen med infrastruktur och trafikplanering
inte kommit till stand. Det finnsi dagsl &get inga utvecklade exempel pa hur
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vagars och bilars sakerhet integrerats i utformningen av dessa bada produkter.
Bilar, vagar och hastigheter utformasi stort sett isolerat och oberoende av
varandra och utan hansyn tagen till de 6vriga systemkomponenternas egenskaper.

Bilindustrin har dock gétt fran en " nut behind the wheel” —forhallningssétt till att
vara mycket forsiktig med att beskriva sinakunder som allmant vards 6sa.

En syntes

| princip kan man hérleda sakerhetsproblemet i vagtrafiken till en obalans mellan
den framkomlighet vi tilléter och den inbyggda skerhet systemet har. | vag-
transportsystemet forsoker vi minska detta gap genom att forsoka fa den enskilde
brukaren att anvanda systemet pa ett sékrare sétt. Vi har ett juridiskt system och
en moralisk syn som stodjer detta forhalIningssatt genom att alltid peka pa offret
som den skyldige till problemen, och vi har ett ekonomiskt planeringssystem som
med utgangspunkt fran detta synsétt inte nddvandigtvis maste 6verbrygga gapet.
Vi utser darfor samhéllet till offer for ansvarsldsaindivider istéllet for den
enskilda manniskan som offer for ett system som inte & manskligt
(dimensionerat utifran manniskans brister, formaga och tolerans). Av det skélet
har vi ofta uttalat att en investering fran samhallets sida maste ge minst lika
mycket tillbaka.

Vi har fétt en implicit sakerhetsfilosofi som utgar ifran den perfekta ménniskan,
trots att vi vet att den inte finns, och vi har darfor inte sett behovet av att fordela
ansvaret mellan brukaren och de évriga som har en mojlighet att bryta

handel sekedjan. Den handel sekedja som alltid startas av en individ men som
effektivt och hallbart bara kan brytas av andra systemutformare med hjalp av ett
fungerande hel hetstankande. Det finns ocksa en utbredd och av samhéllet
understédd syn som utgér fran att den enskilde kan kontrollera sin egen och
andras sakerhet, och att man skulle kunna avsta fran att anvanda
vagtransportsystemet om man inte ville tarisker, det vill séga risktagandet &
internaliserat.

Vi har kommit att styras av ett synsétt som praglas av att det inte gar att
individuellt forflytta manniskor frén punkt A till punkt B utan att antingen
begransa friheten till ett minimum eller att ta dod pa ett antal, och vi har inga
verkligt starka drivkrafter, i den allméanna opinionen eller i ndringdlivet, som drar
at rétt hal. Vi har ocksaeni delar av samhéllet utbredd moralsyn, som utgér fran
att man inte ska” 6verbeskydda’ manniskor, eftersom det skulle géra osstill inte
bara ansvarsl 6sa utan ocksa ofriaindivider i den meningen att vi inte kan sétta
varaliv paspel for att nd andra syften.

Vi har ett val utvecklat juridiskt system for att utkréva ansvar frén den enskilde
anvandaren av véagtransportsystemet, men vi har ingen motsvarande juridisk
struktur for att utkréva ansvar for att kommatill rétta med andra sékerhetsbrister
I systemet, eller for att kommatrtill rétta med befintliga brister som redan
allvarligt skadat manniskor.
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Vi har inte heller insett, att man inom andra samhéllssektorer och i andra
transportslag i stort 16st sékerhetsproblemen, utan att detta hammat systemens
effektivitet och konkurrenskraft. For dessa transportslag har tvartom den absoluta
sakerheten varit en forutséttning for deras konkurrensformaga och en god
arbetsmilj6 ansesidag vara positivt for effektiviteten och inte tvartom.

Nollvisionen

Nollvisionen & samlingsbegreppet pa ett annorlunda synsatt vad galler
trafiksakerhet. Den innehdller en ny syn paAmanskligt liv och halsa, den
innehaller ett ny ansvarskedja, den pekar pa en annorlunda sakerhetsfilosofi och
den utmanar nyadrivkrafter i samhdllet.

Framforallt & den dock ett demokratiskt grundat ménskligt-eti skt
stallningstagande, som sétter mansklig hélsai centrum for det framtida vag-
transportsystemet. Samhéllet har pa detta sétt markerat hur man ser pa
prisséttning av liv eller réttare - angett betalningsviljan for att forbattra systemet.

Liv och halsa

Medan ett konventionellt sétt att uttrycka ménniskosynen utgar ifran en
avvéagning mellan forlust av liv och nyttigheter fran vagtransportsystemet sa
innebér Nollvisionen langsiktigt att en sadan avvégning inte far ske.
Konsekvensen av detta ar att vi som samhdlleinte far ta ut mer framkomlighet én
vad systemet klarar av sakerhetsméssigt. Implicit i dettaligger att vi altid kan
kontrollera sékerheten med |&gre hastigheter genom att begransa rorel seenergi.

Liv och hélsablir darmed ett nast intill absolut krav i végtransportsystemet,
vilket i stor utstrackning liknar synen pa sikerhet pa arbetsplatsen. Aven i denna
miljo & man inte tillaten att géra en avvagning mellan nyttan av verksamheten
och sdkerhet, annat &n i form av vad som &r absolut nddvandigt, men man &r inte
till&ten att stalla sakerhet mot exempelvis ekonomiska vinstintressen.

| ett etiskt perspektiv innebér detta ett skift fran den utilitaristiska principen till
en normativ etik som inte baseras pa konsekvensen av ett beslut utan paen
grundlaggande syn pavad som &r rétt och fel vad géller manskligt liv.

Det forandrade etiska synséttet kan nog nérmast ségas vara en anpassning till vad
som gdller i samhéllet i 6vrigt, an att detta skulle vara en isolerad féréndring i
vagtransportsystemet. Saval i arbetslivet som i sukvarden ochi andra
transportslag galer denna princip, mer eller mindre explicit uttalat. V agtrafiken
har i denna mening snarast varit ett undantag fran en grundprincip som kommit
att utvecklas under 1900-talet i resten av samhéllet.
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Vissa har uppfattat det s, att alla samhallets resurser i och med detta maste
satsas patrafiksakerhet, men sa & givetvisinte falet. Det & emellertid viktigt att
papeka att den forandrade etiska grundprincipen, fran ett nyttoperspektiv till
skyddet av grundlaggande manskliga varden, inte stér i omedelbar konflikt med
varandra. Vad som &r rétt att géra fran ett samhallsekonomiskt perspektiv
kommer att vararétt fran ett nollvisionsperspektiv for 1ang tid framover. Det ar
ocksa viktigt att papeka att medan det i det 1anga perspektivet inte & adekvat att
avvagamanskligt liv mot vagtransportsystemets nyttigheter, sa ska man tillampa
samhallsekonomiska principer och modeller for att valja mellan olika strategier
for att Oka sdkerheten.

En annan konsekvens av Nollvisionen &r att inte olyckor, utan svara

hal sofbrluster stédllsi centrum. Eftersom ansatsen i Nollvisionen & manskliga
varden, sa blir definitionen av hdsoférlust viktig. Det har foreslagits att de
skador som leder till en varaktig halsoforlust ska fokuseras. Andra skador kan av
exempelvis ekonomiska skal varaviktiga att minimera, men fokuserasintei
Nollvisionen. Pa sétt och vis innebér detta att en stor méangd lindriga skador inte
kan vagas mot ett litet antal svara skador. Dock kan man forutse att det skafinnas
nagon form av prioritering mellan olika former av svarhetsgrader bland allvarliga
skador.

En ny ansvarskedja

Nollvisionen forandrar synen paansvar i vagtransportsystemet. Enligt
Nollvisionens synsétt & den enskilde ansvarig for att foljalagar och

bestdmmel ser, medan systemutformaren & ansvarig for den inbyggda sékerheten
i systemet, det vill siga ska utforma systemet sa att det blir sakert.

Om de enskilda brukarnai betydande utstréckning medvetet inte foljer
spelreglernafaller ansvaret for att skydda manniskor i framtiden tillbaka pa den
som utformar systemet.

Medan det réttsliga ansvaret idag néranog helt och hallet & knutet till den
enskilde anvandaren av vagtransportsystemet, sa finns det bade logiska och
juridiska skél att férandra ansvaret for manniskors liv och hdsa.

De logiska skdlen kan snarast knytastill det faktum att medan den enskildes
anvandning av vagtransportsystemet i hog grad styr sakerhetsnivan, sa
grundlaggs sakerhetsnivan redan pa planeringsstadiet och vidare genom alla
processer som leder fram till systemets utformning. Ingen av dessa processer kan
direkt paverkas av den enskilde, utan sker pd andra nivaer i samhallet.

Vidare kan man hanforatill de logiska skalen att det knappast gér att forandra ett
system saradikalt utan att strukturera ansvaret pa ett annorlunda sétt.

Det framsta juridiska skalet &r att medan vi fOr lange sedan trodde att
sakerhetsproblemet var 16st i och med att manniskor lydde regel systemet, sa vet



99

vi idag att det som leder till en méanniskas forlust av liv och hdlsa & en kedjaav
héndelser. | denna kedja ar den mest effektiva atgarden oftast baserad pa att
inkludera manniskors felhandlingar i utformning av trafik och system. Man kan
ibland undra 6ver varfor det & sa stor skillnad mellan en skadehandel se som
slutar i att ingen skadas respektive om nagon dor, nar det kan bli fraga om en stor
réttslig affar efter ett dodsfall vars enda skillnad &r att det stod ett tréd vid sidan
av vagen i det senare fallet. Att handelsen intr&ffade &r ofta tvekldst en
felhandling, ibland otill&ten, medan konsekvensen oftast inte styrs av den
enskilde.

Det &r dock viktigt att Nollvisionen pekar pavem dller vilka som &r ansvarigafor
att forandra vagtransportsystemet, inte att finnavem som &r skyldig till
nuvarande brister.

En ny sédkerhetsfilosofi

Endast foraldrade sakerhetsfilosofier utgar fran att man ska uteslutande férandra
manniskan s3, att hon begér farre missgrepp. Detta kan tankas ske med hjép av
utbildning, information, bestraffning, uteslutning etc. En del av dessa medel
fungerar till en viss del, men de & aldrig en langsiktigt hadllbar [6sning pa ett
sékerhetsproblem, forutsatt att méanniskor inte har som dnskan att skada sig gjélva
eller andra.

En forstainsikt & att man kan paverka ménniskors beteende och anvandande
genom olika utformning av ett system. Om man exempelvis upplater en stor och
bred vag sa kommer manniskor att kora fortare pa den an om man anpassar sin
utformning till den hastighet man anser séker.

| Nollvisionen utgar man ifran att det & lika viktigt som alltid att forebygga
olyckor. Inte desto mindre ska systemet utformas med utgangspunkt fran att
olyckor anda kommer att intréffa. Systemet ska darfor vara utformat sa, att det ar
sakert for manniskan éven da en olyckaintréffar. Av det skalet ska manniskans
biologiska tolerans anvandas for att dimensionera och utforma systemet i sin
helhet. Detta & en icke tidigare anvand princip, men den liknar vad som gjorts pa
miljoomradet i form av kritiska belastningsgranser. Nu far for forsta gangen
vagtransportsystemet kritiska belastningsgranser for sékerheten, och det kommer
sannolikt att innebéra en avsevard forenkling for planering och utformning av det
framtida systemet. Inte minst ger detta forhallningssatt en méjlighet att redan
fran borjan definieravad som &r sakert.

Den kritiska bel astningsgransen ska séttas pa en niva dar de svagaste individerna
inte riskerar att fa en bestdende skada. Dessa nivaer &r i vasentlig grad kéanda,
men vad de betyder for systemet i sin helhet behdver nérmare studeras. Vidare
maste dimensioneringen utgaifran kanda eller predikterade lastfall. Hari ligger
forvisso en del av forklaringen till varfor vi i praktiken knappast kan uppna malet
noll. Vi kan ju bara forebygga det, som vi tagit med i planeringen av |dsningar,
och det kommer troligtvisinte att bli allt, &minstone inte inom Gverskadlig tid



100

Vissa har uppfattat Nollvisionens sakerhetsfilosofi som ett utslag av ” passiv
sakerhet”, det vill sigamer inriktad pa de fysiska komponenter som styr
utgangen av ett skadefall. Inget kunde vara mer fel an si. Tvéartom sétter denna
filosofi bade vad som kallas pre-crash och crash i fokus samtidigt. Eftersom en
hasoforlust altid & en kedja av handelser, déar den narmast foregaende lanken
styr vad som hander i nésta forlopp, sa kommer sa kallade pre-crash faktorer att
faen annu viktigare roll i framtiden. Ett bra exempel pa detta & hastighet, som
tidigarei stor utstrackning klassificerades som en variabel som styr inblandning i
olyckor. Idag vet vi att hastigheten i &nnu storre utstréckning styr utgangen av en
handelse. | dettafall styr med andra ord en pre-crash faktor energidverforingen
vid en krock. P4 samma sétt kan en vagutformning betraktas, dar en
cirkulationsplats snarast &r ett sétt att styra det maximala krockvaldet an att
forhindra manskliga felhandlingar. Pre-crashforloppet, som oftast &r en koppling
mellan manniskan och sin omgivning, & med andraord i &nu storre
utstrackning an forut, en forutsattning for den férandrade sakerhetsfilosofin. |
nagon mening forefaller de barridrer och den isolering som finns mellan olika
discipliner och forhalIningssétt att kunna forsvinnai och med Nollvisionen. Vi
har ocksa pa detta sétt identifierat nagot vi kan kalla vadsstyrning, det vill saga
att vi kan paverka hur mycket energi vi maste hanteraii olika faser av ett forlopp.

| ssmmanfattning kan man beskriva filosofin som att den utgar ifran den felande
manniskan, och att den har sitt kritiskaomradei den handelse som gick fel, inte
ratt.

Givetvis har den andrade sakerhetsfilosofin storainverkningar pa hur systemet
ska utformas. Hastighet blir den reglerfaktor som kompenserar for mindre bra
sakerhetsutformningar, och insatser i exempelvis vagmiljon ska goras utifran en
riskanalys dar manniskor misslyckas med sina avsikter. Varje
tillkortakommande, vare sig det galler vagmyndighet eller bilindustri, kan
kompenseras med |agre framkomlighet (det vill ségarorelseenergi). Samtidigt
blir kraven pa att anvanda systemet inom dess definierade begransningar allt
tydligare och allt viktigare. Dimensioneringsprincipen innebar att systemet &r
utformat for en viss anvandning, med utrymme for misstag, felbeddmningar och
felhandlingar, och investeringar och andra atgarder kommer inte att vara
|6nsamma om inte de stér i samklang med den faktiska anvandningen. Att
exempelvis hdlla hastigheternainom vad systemet dimensionerats for blir helt
avgorande for sakerheten da systemet utformats med utgangspunkt fran méjliga
energidverforingsnivaer.

Nya drivkrafter

Betydelsen av de samhallsprocesser som maste till for att astadkomma ett sakert
vagtransportsystem ingar visserligen inte explicit i riksdagens besut, men detta
omrade poangterasi de forarbeten som foregick beslutet. Det ar viktigt att inse
att medan det varit vanligt att definiera sékerhetsproblemet som ett ekonomiskt
problem for samhéllet i stort, sd pekar Nollvisionen pa att det &r ett enskilt
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manskligt problem for en stor mangd manniskor och dar systemets brister hotar
grundldggande manskliga varden. Det borde med andra ord finnas ett uttalat
missnoje fran befolkningen mot dem som borde ha kunnat utforma systemet
béttre, istallet for ett missnoje fran statsmakterna riktat mot befolkningen for
deras brist pa ansvar, omdome och hansyn.

Nollvisionen pekar darfor pa ett strategiskt synsétt som utgdr ifran medborgarnas
beréttigade krav pa ett sakert system. Detta & naturligtvis frammande for manga,
eftersom den forhérskande synen i sa stor utstréckning fortfarande handlar om
den ansvard 0se trafikanten och att du som enskild kontrollerar din egen sékerhet.
Det kommer darfor att tatid innan denna omsvangning sker i alladelar av
samhdllet. Manga kan tankas forvéaxla ett sddant synsétt med en bild av
vagtransportsystemet dér det alltid & nagon annans fel att ménniskor skadas, och
att det ska ga att anvanda systemet hur som helst. Det & dock fogatroligt att en
sadan utveckling skulle kunna dga rum, och det vittnar om en forlegad
manniskosyn att betrakta tillvaron pa det séttet Tvartom skulle man kunna
forutsaga, att i takt med att skerhetsnivan i systemet forbéttras, sa utvecklas en
allt battre kultur bland dess brukare, och det kommer att finnas en stérre
efterfragan att ingripa mot dem, som pa ett eller annat sétt missbrukar systemet,
det vill s&ga anvénder det utanfor dess inbyggda begransningar.

Det & ocksaviktigt att den framtida utformningen sker i demokratiska och éppna
former, dér alternativen framstéar klart och tydligt. Ett sakert system kan ju skapas
bade genom investeringar i ett renoverat vagtransportsystem, eller i en sankt
framkomlighet. | bagge fallen talar vi om en uppoffring, antingen i budgetpengar,
eller i form av l&gre framkomlighet/l&gre reshastighet.

Det & ocksaviktigt att de kommersiella drivkrafterna stimuleras. Bilindustrins
roll i det framtida végtransportsystemet ska inte underskattas, och det ar viktigt
att industrin ses som en partner snarare &n nagot som ska kontrolleras. Industrin
torde ha ett utomordentligt stort intresse av att stélla om vagtransportsystemet
eftersom det & den framtida marknaden och attraktionskraften vi talar om.
Bilindustrin, och hela vagtransportsystemet kan mycket snabbt bli en samhéllets
bakgérd, och g& samma 6de till métes som tobaksindustrin. A andra sidan kan
man verksamt bidratill en positiv samhéllsutveckling. Det &r viktigt att detta
kommer till uttryck i de krav pa bilindustrins produkter och deras agerande som
kommer fran konsumenter, speciellt de konsumenter som koper bilar pa
rationella grunder, det vill saga stat, kommun, landsting och foretag. Pa sa st
skapas en positiv grund for en god utveckling av industrin.

Det forefaller ocksa avklart att bilindustrin ska vara med om att utforma
framtidens vagar och trafiklGsningar. Bilar, vagar och trafiksystem ar hittills inte
pa ndgot sétt utformade tillsammans och det & avgorande att detta forandras for
att inte framkomligheten ska behtva sankas till oacceptabla nivaer av
saékerhetsskél. En bil som ensam ska klara av en krock, kan inte géra det i mer an
ca 60-70 km/h. For att hdgre hastigheter ska kunna vara mojliga maste
trafikmiljon utformas sa att den & anpassad till bilens formaga.
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Frontalkollisioner kan darfor i ett sékert system inte varamdjligaannat én i
relativt |3ga hastigheter, inte heller kollisioner med trad, stolpar och andra
foremal som en bil aldrig kan anpassastill.

Den framtida strategien for drivkrafter bygger darfor i stor grad pa att stimulera
efterfragan pa ett skert vagtransportsystem snarare an enbart sakra produkter.
Medan manga kan uppfatta detta som vekt och ineffektivt, sa torde det vid
narmare eftertanke snarast vara tvartom. Efterfragestyrda processer &r i allméanhet
langt mer brutala &n de planerade processer som vi varit vanavid. Det maste
dock finnas en komponent i allt detta som kan stimulera at rétt hall, och det
kommer att vara att framkomligheten i végtransportsystemet styrs av den
inbyggda sakerheten. Darmed &r vi garanterade att vad som an hander sa har vi
skydd for liv och hdlsai forgrunden och en acceptabel framkomlighet kan bara
nas med hjap av investeringar och professionalism. Till detta kan behdvas en
separat myndighet vars framsta uppgift ar att skydda den enskildesliv och hdlsai
vagtransportsystemet.

Riksdagens beslut

| oktober 1997 fattade riksdagen beslut om en ny trafiksdkerhetspolitik. Beslutet
ar utomordentligt klart formulerat, och i princip enhdligt. Det finns med andra
ord ett starkt politiskt stod for att borja genomféra den omvalvning som
Nollvisionen innebér. Beslutet &r sa detaljerat, att det framgar tydligt att
vagtransportsystemet ska utformas med utgangspunkt fran att det ska vara sakert,
det vill siga att ingen ska behdva langsiktigt forlorasin hdlsai det. Vidare
framgar det att det ska utga fran manniskans biologiska tolerans.

Det torde med andra ord inte behtvas nagot tvivel om vad detta beslut innebér,
det vill saga ett skift fran sakerhet i avvagning till att sakerhet &r
dimensionerande for det framtida vagtransportsystemet. Det torde ocksa framga
for allaoch envar att det & systemet som ska anpassas efter manniskorna och
inte tvartom. Vidare stér det klart att systemet ska dimensioneras pa
energioverforing, vari inte ska forstas att det handlar om sa kallad passiv
sakerhet, utan om att det finns en kritisk belastningsgréns som inte far
Overskridas. Den yttersta konsekvensen av detta ér att s8kerhet ska kunna
kontrolleras med framkomlighet, och att det finns ett politiskt mandat att gora
detta. Dettainnebér att framkomlighet & en funktion av sékerhet och inte
tvartom.

Det som i viss man saknasi riksdagsbes utet & en énskvard juridisk struktur for
fordelningen av ansvar i systemet. Detta kan dock komma att fa en tydligare bild
som en konsekvens av den sa kallade trafikansvarsutredningen.

Det & ocksatydligt, att systemet inte omedelbart ska stéllas om, utan
forbéttringen ska ske i den takt det politiska systemet anger. | dagslaget har detta
skett i form av kvantifierade mal for dods och skadefall. Vidare star det klart, att
forandringen ska ske pa det samhéllsekonomiskt mest effektiva séttet, det vill
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saga Vi ska vardera atgarder utifran cost-effectiveness, dar betalningsviljan for att
radda liv inte & nodvandig att kannatill, utan vi anvander prissattning pa
atgarder och andra samhallsekonomiska konsekvenser for att finna effektiva
[Gsningar.

Allmanna reflektioner

Det finns en risk for att den svenska trafiksakerhetspolitiken missuppfattas, ex i
form av att fokusera pa noll som ett numeriskt tal. Sjalvklart ar det idag inte
mojligt att finnalosningar pa samtliga som kommer till allvarlig skada eller
dodasi vagtransportsystemet. Noll skarimligtvis sta for att vi inte pa ett planerat
sétt ska utsétta manniskor for ett storre vald an vad vi tal. Samtidigt & det rimligt
att anta att vi kommer att finna allt fler [6sningar under den langatid vi kommer
att arbeta med fall som a@nnu finns kvar att 16sa, och det finnsinget som pa
varken empirisk eller teoretisk grund séger att marginalkostnaden for att rédda
liv maste Oka. Sa &r barafallet davi anvander samma metod att |6sa ett problem.

Samtidigt & en sakallad nollvision inte tillampbar pa ala andraomraden i
samhéllet. Synséttet passar helt enkelt intein pa ett antal problemomraden, dér
individen & helt ansvarig for sina handlingar och har gjort ett medvetet val av
aktivitet. Bruket av vagtransportsystemet kan inte betraktas som frivilligt i vart
nuvarande samhélle.

Vi skulle nog ocksa behdvainse, att de stora fragorna handlar om acceptans
snarare an kostnadseffektivitet, och valet mellan olikaformer av prevention. Det
ar hér vi behdver nyamodeller for att gora de rétta valen, det vill séga betalnings
och uppoffringsviljafor enskilda synsétt och atgarder. Det &r 14tt att konstatera
att det finns en hel rad av atgarder som &r ytterligt samhallsekonomiskt effektiva
som inte kommit till stand. Vidare kan vi konstatera att ett samhéll sekonomiskt
perspektiv och ett etiskt grundat perspektiv under mycket lang tid inte star i
kontrast till varandra, utom majligen ifréga om langsiktig hdllbarhet. En svar
fraga handlar dock om hur vi ska se pa samhéallets metoder da vi maste 6ka det
personliga skyddet. Ett braexempel & cykelhj@lmen, dér det forefaller som om
vi till slut maste ha en lagstiftning for att nd en hdg anvandning av cykelhjaim.
Vi méste har inse att vi tvingar individen att gora ett val for att systemet i sin
helhet ska vara sdkert, men dar den enskildes beslut i princip bara drabbar
individen i form av forlust av halsa. A andrasidan kan vi konstatera att de
investeringar samhdllet gor i sékrare cykling inte kommer att varalikalénsamma
om inte alla anvander hjam. Till detta ska ocksa |aggas, att &ven om det &r den
enskilde som drabbas, sd kommer kollektivet att fa bara kostnaderna for dessa
skador, det vill saga det som forefaller vara en fraga bara for den enskilde &r i
sidvaverket en fraga for samhallet i stort.

Vidare bor vi reflektera kring vad det & vi nu gor. | mangt och mycket lagger vi
utomordentligt stora belopp pa att réttatill saker vi tidigare gjort fel eller
otillrackligt, och hade vi gjort rétt fran borjan hade kostnaderna for ett antal saker
varit marginella for att inte saga forsumbara. | ndgrafall skulle man behéva stélla
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sig fragan om inte samhallsekonomiskt grundade beslut varit direkt
kontraproduktiva, det vill sdgavi valde en |Gsning som inte visade sig vara
langsiktigt hdllbar, da varden pa olika faktorer var annorlunda, och att detta varit
ett direkt sloseri med medel. Det fortjanar att stdmmatill eftertanke att de mycket
stora belopp vi nu investerar i en restaurering av den statliga och kommunala
infrastrukturen bara &r att réttatill begangnafel eller forsummelser, och att den
sakerhetsfilosofi som nu géller hade kunnat leda oss rétt tidigare till mycket 1aga
extrakostnader. Kostnaderna for en stegvis forbéttring kan darfor teoreti skt
overstiga kostnaderna for om man gjort rétt fran borjan.

Den stora fragan handlar med andra ord om hur vi finner 1angsiktigt hdllbara
[6sningar som & samhallsekonomiskt effektiva och accepterade i samhéllet. Till
detta behover vi anvanda befintliga modeller pa ett annat sétt och kanske till och
med utveckla nya verktyg som béttre motsvarar de nya behoven.
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Nollvisionsprocessen.
Fran utopisk idé till valgrundat beslut

Johan Lindberg
Vasteras stad

Inledning

Hosten 1994 tilltr&dde Ines Uusmann som kommunikationsminister. En host som
kom att praglas av Estoniakatastrofen. En host da en hel nation kande del aktighet
i anhorigas sorg. Fragorna stalldes; Hur kunde det ske, vem bar ansvaret, nér ska
béten bérgas, vad kan goras for att det inte ska upprepas, vad gor regeringen?
Senare under mandatperioden skulle Ines Uusmann sdv komma att dra
parallellen mellan Estoniakatastrofen och trafikdoden pa vara vagar. Dettainte
for att forringa Estoniakatastrofen utan tvart om; for att om magjlig skapa samma
empati for den anonyma katastrof som trafikdoden pa vara vagar innebér ar efter
ar.

Ines Uusmann gjorde politik av transportpolitiken. Hon och hennes politiska
medarbetare var beredda att omprova radande transportpolitik, inte minst vad
gédllde transporternas negativa inverkan pa manniskors halsa och den yttre
miljon. Uusmann tillsatte darfor under hosten 1994 den parlamentariska
Kommunikationskommittén med uppgift att utarbeta en nationell plan for
kommunikationernai Sverige. Vidare formulerade ministern under hosten 1994
sina prioriteringar infor mandatperioden. Tre sakfragor lyftes fram: Miljo,
trafiksakerhet och I T-fragor. Trafiksakerhetsfragorna ville Uusmann lyftafram i
en separat proposition.

Véaren 1995 tilltradde Claes Tingvall tjansten som trafiksakerhetsdirektor vid
Vagverket. Tingvall initierade en omprovning av den da radande strategin for det
svenska trafiksdkerhetsarbetet. Omprévningen resulterade i promemorian
"Nollvisionen, en idé om ett vagtransportsystem utan hal sof orluster”.
Promemorian forankrades visserligen bland viktiga chefer i Vagverket men
nagon direkt feedback pa skrivningarnafick aldrig Tingvall.

Precis som vid Estoniakatastrofen stélldes fragorna: Hur kan detta ske, vem bar
ansvaret, vad kan goras for att det inte ska upprepas, vad bor regeringen gora?
Det nyavar kanske inte fragorna, utan svaren. Pl6tsligt handlade inte svaren om
trafikantens brisande férmaga och vilja att gora rétt, utan snarare om de s.k.
systemutformarnas bristande férmaga och vilja att gorarétt. De handlade inte
langre om hur vi ska tvinga obegavade manniskor med repressiva atgarder, utan
snarare om hur vi kan erbjuda sékra alternativ till intelligenta, sékerhetsmedvetna
medborgare. Lite forenklat kan man siga att trafikskerhetsarbetet andrade
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inriktning fran ambitionen att anpassa manniskan till den bristfalliga vagmiljon
till att anpassa vagmiljon till den bristfalliga manniskan.

Beslutsprocessen

Initiering — nollvisionen for muleras som politisk vision

Under varen 1995 bestktes kommunikationsministern av Vagverkets ledning.
Vid dennatraff presenterade Tingvall tankarna om den nya
trafiksakerhetsinriktningen, varvid ministern sag en méjlighet att férenasin egen
ambition med Tingvalls vision. Uusmann sag alltsa tidigt mojligheten att genom
nollvisionen forverkliga sinatankar om att lyfta upp trafiksakerhetsfragorna pa
den politiska agendan.

En bidragande orsak till att ministern sdg majligheten — och var villig att ta
risken - att lansera nollvisionen som sin egen var sannolikt det etiska synsétt som
nollvisionen vilar pa Tingvalls formaga att pa ett enkelt och fortroendeingivande
satt kunna forklara den teoretiska plattform som idén om nollvisionen vilar pa,
bidrog sakert till att Uusmann och hennes medarbetare vagade satsa politisk
prestige paidén.

| en debattartikel i augusti 1995 lanserades nollvisionen som

kommunikati onsministerns politiska budskap for férsta gangen. Som jag
uppfattade det tjanade debattartikeln framst tva syften. Dels att profilera
ministern i en annan och mer positiv fraga an fragan om M/S Estonias forlisning,
dels att ge en tydlig signal om ministerns intentioner inom omradet till media och
de trafiksakerhetsexperter som nagon vecka senare skulle samlas vid det arligen
aterkommande Tyl 6sandsseminariet.

Utredning — nollvisionen utvecklas och konkr etiseras

Den interna bestélIningen fran den politiska ledningen inom

Kommunikati onsdepartementet tydliggjordes under hdsten 1995: En
trafiksakerhetsproposition skatas fram for beslut varen 1997 och propositionen
ska bygga pa nollvisionen. Men propositionen skulle inte bara besta av en vision
utan man ville ocksa konkretisera nollvisionen genom att lyfta fram ett antal
sakfragor och konkreta forslag. Det beslutades att en departementspromemoria
(Ds) skulle uppréttas inom departementet som underlag for propositionen.

Under hosten 1995 inréttades en interdepartemental arbetsgrupp pa
handlaggarniva painitiativ av Kommunikationsdepartementet.
Justitiedepartementet var representerat och &ven andra departement var
representerade nar olika sakfragor diskuterades. Vagverket var representerat av
en medarbetare till trafiksakerhetsdirektdren och en handlaggare fran den
avdelning pa huvudkontoret som hade ansvaret for det operativa
trafiksékerhetsarbetet. Hela arbetet samordnades av ansvarig
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departementssekreterare vid Kommunikationsdepartementets V &gtrafikenhet.
Representanternai gruppen hade i uppgift att kommamed férslag paolika
sakfragor som behdvde utredas och som skulle kunna platsai en
trafiksakerhetsproposition eller pa annat sétt kunna gagna trafiksakerheten palite
langre sikt.

De sakfragor som identifierades sammanstalldesi en bruttolista, vilken fick
arbetsnamnet " 28-punktslistan”. Flera av de mer konkreta sakfragorna hade
diskuterats tidigare inom trafiksakerhetssektorn men utan att resulterai konkreta
atgarder. Men aven nya fragor fordesin som en direkt f6ljd av nollvisionens
grundldggande syn. Det rorde bl.a. synen pa 30 km/tim, kvalitetssakring av
transporter och ett nytt halsomatt for allvarliga personskador inom véagtrafiken.

Végverkets representanter samlade in forslag dels fran Véagverket dels fran
aktoérernainom Gruppen for nationell samverkan, GNS (en central
samverkansgrupp i trafiksakerhetsfragor dar Végverket, Rikspolisstyrelsen,
Svenska kommunforbundet och NTF ingdr). Vid prévningen av de sakfragor som
behandlades ansag departementet att det var viktigt att nollvisionens tre s.k.
skyddsnét skulle finnas representerade i forslagen; olycksférebyggande atgarder,
skadefdrebyggande dtgéarder samt insatser for att motverkalangvariga
halsoforluster i de fall personskador anda uppstar.

Nasta steg var att utreda de olika sakfragorna, vilket i huvudsak skedde under ar
1996. Vagverket atog sig som sektorsansvarig myndighet de flesta utredningarna,
utan regeringsuppdrag. Utredningarna genomfordes av olika experter vid
Végverkets huvudkontor. VTI anlitades for vissa analyser, framst i utredningen
om 30 km/tim inom tattbebyggt omréde. Utredningarna beskrev i huvudsak
nuvarande problem, forslag till &tgarder samt uppskattade effekter och
konsekvenser av forslagen. Nagra samhéllsekonomiska analyser av forslagen
redovisades daremot inte.

GNSfick en nyckelroll som nagot av en referensgrupp for de olika utredningarna
som Vé&gverkets experter ansvarade for. De flesta utredningarna genomfordes
utan négra storre motsattningar, med ett undantag. Det var med stor forvaning
och viss besvikel se som jag tvingades konstatera att aktorernainom GNS inte
kunde enas inom den utredning som rorde skolans arbete med trafikfragor, trots
goda intentioner fran allainblandade parter. Innan utredningarna avrapporterades
till Kommunikationsdepartementet foredrogs de flesta utredningarnai GNS.
Végverkets ledningsfunktioner, forutom trafiksakerhetsdirektoren, var savitt jag
vet inte direkt involverade i att bedéma utredningarna.

Samtidigt som utredningarna av de olika sakfrégorna pagick fordes en diskussion
mellan framst Kommunikati onsdepartementets handl&ggare och V agverkets
trafiksékerhetsenhet om hur nollvisionen skulle definieras i den kommande
departementspromemorian. En av de frégor som penetrerades var hur det delade
ansvaret skulle beskrivas. Vagverkets representanter foresprakade till en borjan
en mycket tydig omsvangning fran trafikantansvar till systemutformaransvar.
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Departementets politiska lednig, med statssekreteraren i spetsen, forordade ett
delat ansvar, vilket resulterade i de nu gallande skrivningarna. Andra fragor som
var foremal for diskussion var bl.a. hur nollvisionens dimensioneringsprincip
skulle formuleras och hur kopplingen mellan hastigheten och vagens utformning
skulle beskrivas.

Forankring —den politiska ledningen ké&nner av stodet for nollvisionen

Nollvisionen behandlades &ven inom ramen fér Kommunikationskommittén.
Nollvisionens grundl &ggande tankar motte inget direkt motstand fran nagot av de
politiska partierna. Aven om partierna hade olikaidéer om de &tgérder som
behovde vidtas, sa var kommitténs grundlaggande stod for nollvisionen en viktig
forutséttning for mojligheten att 1&gga ett forslag i riksdagen.

Under varen 1996 val de departementets politiska ledning att bredda diskussionen
om nollvisionens innebdrd och konsekvens. Tva seminarier anordnades, ett i

V &steras som behandl ade tétortsproblemen och ett i Karlskrona som behandlade
problemen utmed det statliga vagnatet. Seminarierna samlade mer dn 500
deltagare fran myndigheter, foretag och organisationer. Ministerns syfte med
seminariernavar i forsta hand att lyssnain deltagarnas reaktioner pa
nollvisionen. Den positiva reaktion som ministern fick, inte minst fran
forskarhall, hade stor betydelse. En negativ eller neutral reaktion hade kunnat
aventyra hela det fortsatta arbetet med nollvisionen.

Under 1996 hade den politiska ledningen flera kontakter med journalister. Bl.a.
anordnade ministern en tréff med representanter fran mediai Rosenbad. Det
framgick tydigt att man var positivatill nollvisionen, inte minst for att den
Overgav synséttet " blame the victim”. En viktig forklaring till dessa positiva
reaktioner var enligt min mening det mediala genomslag som Tingvall lyckades
astadkomma kring nollvisionens barande idéer.

Beredning —en Ds om nollvisionen utar betasinom Regeringskansliet

Principerna om nollvisionen och dess strategier arbetadesin i
departementspromemorian. Aven Vagverkets utredningar i de olika sakfrégorna
fordes under stor tidspressini Ds.en i slutet av 1996. Med ett par undantag 1&g
forslageni Ds:eni linje med experternas forslag, &ven om sa gott som samtliga
texter genomgick kraftiga redaktionella andringar inkl. vissa kompletteringar och
fortydliganden. Nagra av utredningarna behandlades inte av olika skél i Ds:en,
daribland frégan om skolans arbete med trafik.

Det viktigaste arbetet med Ds.en var den gemensamma beredningen av
promemorian inom regeringskangliet. Senare visade det sig att denna beredning
innehdll fler tvistefrégor an den beredningen som foregick sjéva propositionen.
Och somii all beredning inom regeringskandliet handlar det om att na skrivningar
som samtliga berérda departement kan godkéanna. Nollvisionens principer och
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strategier berdrdesi mycket liten omfattning av 6vriga departement vid
beredningen. Skélet till detta var sannolikt att man pa tjanstemannanivan ansdg
att principerna bakom nollvisionen i huvudsak var en fragafor
Kommunikationsdepartementet.

Déaremot genererade i stort sett alla sakfragor synpunkter bade inom

K ommunikati onsdepartementet och fran 6vriga departement. De fragor som
skapade mest arbete i beredningsprocessen rérde 30 km/tim inom téttbebyggt
omrade, cykelhjamsobligatorium, ambulanshelikoptrar och ett nytt system for
forarutbildningen.

Forslag — en proposition om nollvisionen beslutas av regeringen

Departementspromemorian remitterades till knappt 100 remissinstanser.
Remissbehandlingen gav ett stort stod for promemorian. De flesta
remissinstanserna var positivatill nollvisionen och dess strategier. Endast ett
fatal remissinstanser stallde sig tveksammatill nollvisionen och dess principer,
déribland KTH och VTI. Man ifrégasatte bl.a. nollvisionen som langsiktigt mal
och forordade ett tydligare samhéllsekonomiskt perspektiv. Dessutom sag nagra
kommuner framfor sig att nollvisionen skulle innebéra dkade kostnader.

Mot bakgrund av de positiva remissvaren kunde propositionen om Nollvisionen
och det trafiksakra samhaéllet tas fram utan nagra storre problem vid den
gemensamma beredningen och delningen av propositionen. Det fanns dock en
viss tveksamhet pa tjanstemannanivainom sava Kommunikationsdepartementet
som négra andra departement angaende vérdet av propositionen. Detta da
propositionen var av allman karaktér och till storsta delen tog upp férslag som
regeringen §élv hade mandat att besluta om.

| sak fanns det fog for den interna kritiken. Propositionen var en
inriktningsproposition med endast ett konkret forslag som riksdagen skulle ta
stallning till, ndmligen att anta nollvisionen som det langsiktiga malet for
trafiksakerheten. Men for departementsledningen var detta en politiskt mycket
viktig fraga som man ville "binda’ med riksdagen och samtidigt informera
risdagen om innebdrden av nollvisionen och dess strategi. Mycket av kraften i
nollvisionen ligger i just detta faktum att en enig riskdag har stéllt sig bakom
denna nya inriktning.

Trots att beredningen av propositionen inte medforde nagra storre problem sa
holl den pa att falla mindre &n en vecka innan det regeringssammantrade som
utgjorde sista chansen att fa proposition behandlad av risdagen ar 1997.
Justitieminister Laila Freivalds motsatte sig namligen i sista stund tanken pa att
anta nollvisionen som ett langsiktigt mal. Savitt jag vet skulle skalet ha varit att
malet inte var realistiskt. Det som avgjorde fragan och "raddade” propositionen
var att regeringen redan i infrastrukturpropositionen & 1996 hade angett att det
langsiktiga mdlet &r nollvisionen och att regeringen avser att dterkommattill
riksdagen med en precisering av nollvisionens innebord och strategi.
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Beslut —riksdagen godkanner regeringens forslag om nollvisionen

Allapolitiska partier i Sveriges riksdag (socialdemokraterna, moderaterna,
folkpartiet, kristdemokraterna, centerpartiet, miljopartiet och vénsterpartiet)
godkande i oktober 1997 regeringens forslag att ”Det langsiktiga mdlet for
trafiksdkerheten skall vara att ingen skall dédas eller skadas allvarligt till foljd
av trafikolyckor inom vigtransportsystemet (nollvisionen) samt att
vdgtransportsystemets utformning och funktion anpassas till de krav som foljer
av detta”. Det rédde sdledes en djup enighet bland de politiska partierna om
nollvisionen som langsiktigt mal.

Den socialdemokratiska regeringen var fullt medveten om att propositionen
endast var en inriktningsproposition och att beslutet i framtiden skulle kréva
konkretisering inom flera omraden. Det fortsatta arbetet handlade enligt
socialdemokraterna om att anamma det nya ténkandet och att forankra det ute
bland medborgarna.

Det storsta oppositionspartiet, moderaterna, ansag att grundidén bakom
nollvisionen som strategi var god. Kristdemokraterna delade nollvisionens
grundsyn. De ansdg att &ven om det & omajligt att fullféljanollvisionen till sista
bokstaven sa & den anda ett brariktmarke. Det var enligt kristdemokraterna en
fragaom attityd, att vi inte accepterar att det ska anses vararimligt med ett visst
antal dodade och svart skadade manniskor i trafiken. Centerpartiet delade
nollvisionens langsiktiga inriktning men ansdg att visionen borde fyllas men en
strategi fOr visionens uppfyllande.

Folkpartiet instamde ocksai nollvisionen som langsiktigt mal samtidigt som man
poangterade att detta ligger sd langt borta fran dagens situation att det maste
upplevas som orealistiskt och att man darfor &ven borde behdlla de redan
etablerade kortsiktiga méen. Miljopartiet ansdg att nollvisionen var ett bra
langsiktigt ma men liksom folkpartiet ansdg de att de redan etablerade
kortsiktiga malen borde behallas. Vansterpartiet ansag att det inte fanns ndgot
behov av en sérskild partimotion i anslutning till regerings forslag eftersom de
inte hade nagot att erinra mot regeringens forslag.

Personliga reflektioner

Vad gjorde beslutet mgjligt?

Ytterst handlade det om en unik timing mellan tva nyckel personer, badei tid och
I ambition. Den nytilltr&dde kommunikationsministern Ines Uusmann hade viljan
och makten. Den nytilltradde trafiksékerhetsdirektoren Claes Tingvall hade
visionen och metoden. Utan dessa tva personer och dessa fyra komponenter hade
nollvisionen, som nationellt mal och som internationell forebild, aldrig blivit mer
an en vacker idé.
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Palitisk vilja

Uusmanns vilja och ambition inom transportpolitiken dppnade for en satsning pa
trafiksakerhet. Redan under sintid i trafikutskottet var Uusmann engagerad i
trafiksakerhetsfragorna, mycket utifran en etisk snarare @n en politisk
utgangspunkt. Hon var villig att ifrégasétta etablerade sanningar. Hon var lyhord
for nyatankar och beredd att handla.

Pa ett sétt var det riskfritt att lansera nollvisionen —ingen kan med framgang gora
politik av ett annat |angsiktigt mal &an noll dodade och noll alvarligt skadade. Pa
samma gang innebar det ett politiskt risktagande da inriktningen 6ppnade for en
framtida svekdebatt. Ministern var uppenbarligen beredd att tadennarisk for att
utifran en etisk utgangspunkt motverka att ” Estoniakatastrofen” fortsétter att
upprepasig ar fran ar pavaravagar. Samtidigt bor man komma ihag att ett
politiskt mal inte & detsamma som ett politiskt |6fte. Det & en viljeyttring —en
tydlig signal fran statsmakten om hur samhallsapparaten bor stéllas om.

Men den kanske viktigaste orsaken till att Uusmann var beredd att anvandasin
makt att féra nollvisionen fran idé till beslut, var det stod som hon kande fran
trafiksakerhetsexperter, forskare, media och samtliga politiska partier. Det
faktum att alla riksdagspartier sedan ocksa sl6t upp bakom beslutet gjorde att
nollvisionen aldrig " degraderades’ till att bli partipolitik. D&rfor kommer
nollvisionen fortsétta att vara det |angsiktiga malet for trafiksakerheten, &ven om
man fran tid till annan kommer att diskutera takten i samhallets forandring mot
det trafiksakra samhéllet.

Samverkan politiker - tjdnsteman

Det politiska beslutet om nollvisionen hade med rétta kunnat beskyllas for
Onsketdnkande om visionen saknat en trovérdig strategi och metod for hur man
langsiktigt ska kunna nérma sig visionen. Samtidigt hade aldrig den nollvision
som Vagverket fran borjan formulerade blivit annat an trafiksakerhetsexperternas
samtalsamne om inte regeringen gjort politik av den.

Utdver nollvisionens tva nyckel personer, Uusmann och Tingvall, fanns flera
personer som pa olika st bidrog till att fora nollvisionen fran en utopisk idé till
ett valgrundat beslut. V 8gverkets experter spelade en viktig roll nér det géllde att
formulera och utveckla grundtankarna i nollvisionen samt att ta fram de
utredningar som sedan 13g till grund fér de sakfragor som behandladesi
propositionen. Utredningsprocessen kénnetecknades av dppenhet och konsensus
bland samhéllets viktigaste trafiksakerhetsaktorer pa nationell niva, framst
genom GNS.

Beslutsprocessen och beredningen inom regeringskangliet fungerade val tack
vare det engagemang och den kunskap som fanns pa saval den politiska nivan
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som tjanstemannanivan inom Kommunikationsdepartementet. Samarbetet mellan
den politiska ledningen och tjénstemannen inom departementet samt mellan
departementets tjansteman (framst V agtrafikenheten under ledning av Claes
Tj&der) och Végverkets tjansteman (framst trafiksakerhetsenheten) praglades av
Oppenhet, fortroende och integritet.

Ett valgrundat beslut?

Regeringens mdlstyrning

Det transportpolitiska beslutet 1998 innebar att nollvisionen lades fast som ett av
fem delmdl for hela transportsystemets utveckling. Pa sikt ska alla delmal uppnas
enligt regeringen. Pakort sikt maste dock prioriteringar ske mellan delmdlen,
vilket bl.a. ska ske genom att statsmakterna lagger fast olika etappmal. Enlig
regeringen ska etappmalen innebara utmaningar som dir mojliga att uppnd till
acceptabla kostnader och uppoffringar.

Huruvida etappmalet om att antalet trafikdodade skall halveras fram till & 2007
a mojligt att uppnaoch i dvrigt uppfyller de krav som regeringen sjalv stéller pa
etappmalen & nagot som andra far bedoma. Jag kan dock konstatera att det
material som Vagverket [amnade ifran sig som underlag till den
transportpolitiska propositionen, pekade pa att antalet trafikdodade skulle kunna
minskas med ca 40 % fran 1996 till &r 2007. Att etappmalet sedan faststélldes till
50 % é&r ett uttryck for samma hoga politiska ambition som 1ag bakom beslut om
nollvisionen. Samtidigt & det viktigt att forsta att detta etappmal de facto inte
utgor en del av beslutet om géva nollvisionen.

For att kunna bedéma om beslutet om nollvisionen var ett valgrundat beslut bor
man utga fran vad som verkligen beslutades;

“Det ldngsiktiga madlet for trafiksdkerheten skall vara att ingen skall dodas eller
skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor inom vigtransportsystemet
(nollvisionen) samt att vigtransportsystemets utformning och funktion anpassas
till de krav som foljer av detta.”

Ett inriktningsbeslut

For det forsta ar bedlutet ett inriktningsbeslut — " Det l1angsiktiga mal et for
trafiksakerheten skall vara ...” . Det maste ses som en styrka att landets hogst
beslutande organ anger inriktningen for arbetet med ett av samhaéllets storsta
folkhél soproblem.

Men vad bor ett sddant inriktningsbeslut grunda sig pa? Samhéllsekonomiska
C/B-analyser, vad en grupp trafiksakerhetsexperter tycker eller ambitionen hos
de fortroendevalda politiker som har ansvaret? Som tjansteman och medborgare
maste vi harespekt for de demokratiskt fattade besluten och &ven respektera de
politiska skalen for besluten, namligen att de fortroendeval da bade vill och har
skyldighet att - som representanter for folkviljan - paverka den langsiktiga
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utvecklingen i samhéllet. Det & mot den bakgrunden detta inriktningsbesiut ska
Ses.

Aven om manniskors varderingar till viss del kommer till uttryck i
samhallsekonomiska analyser, sa vore det odemokratiskt att |dta dessa kalkyler
styrainriktningen. Detta da folkviljan knappast &r summan av de varderingar
som individer ger uttryck for vid ett antal teoretiska fragor. Folkviljan kommer,
enligt min mening, snarare till uttryck i den 6ppna dialogen och debatten
manniskor emellan och ytterst genom allménna, friaval. Vidare kan ingen
avkravas ansvar for resultaten av en teoretisk modell, medan det altid gar att
avkréva de fortroendevalda ansvar for politiska beslut.

Ett etiskt mal

FoOr det andra anges att det 1angsiktigamalet skall vara™ ... att ingen skall dodas
eller skadas adlvarligt till f0ljd av trafikolyckor inom végtransportsystemet...”.
Utifran en etisk utgangspunkt &r det svart att ha en annan malséttning. Samtidigt
kan hévdas att marginalkostnaden for att na de sista stegen mot noll gor att
resurser maste tas fran andra omréden i samhéllet, vilket kan ledatill forlust av
liv och halsainom dessa omraden. Nér kan detta etiska dilemma ténkas uppsta?
Vid 150, 100 €eller 50 trafikdodade per ar?

Oavsett var nivan ligger da liv stélls mot liv sd & végen dit oerhort lang da
utgangsl &get ar ca 600 dodade per ar. Inriktningsbesutet om nollvisionen &
fattat i syfte att stéllaom inriktningen pa det svenska trafiksakerhetsarbetet. Det
intressanta &r darfor vilka strategier och metoder vi ska anvanda oss av for att na
" dubbelnollan” — inte ” dubbelnollan” i sig.

FOr mig &r de intelligenta ménniskornas diskussion om hur vi ska na énda ner till
noll, eller hur vi ska gor vara avvaganden nar det "bara’ dor 150 personer per ar
pavéravéagar, ett utsag av en oviljaatt pa ett konstruktivt sitt medverkatill att
motverka dagens katastrof. Detta inte sagt for att det &r fel att ifragasitta.
Tvartom. Det ar de kritiska frégorna som for utvecklingen framat. Sjalva
nollvisionen foddesju i de kritiska fragorna. Men problemet & nar varakritiska
fragor om vad som &r rétt i framtiden hindrar oss frén att gora det som ar rétt i
var samtid.

En rationell strategi

For det tredje framgér av beslutet att det |angsiktigamalet & " ... att
vagtransportsystemets utformning och funktion anpassastill de krav som foljer
av detta’ (nollvisionen). For att na malet ska alltsa systemets utformning och
funktion anpassas till nollvisionens grundléggande krav.

Dessa krav har formuleratsi nollvisionens dimensioneringsprincip, vilken utgar
fran méanniskans formaga att tala yttre vald vid trafikolyckor. Det grundldggande
kravet &r att hastigheternainom véagtransportsystemet ska bestammas utifran
vagens och fordonens tekniska standard sd att manniskans tolerans mot yttre vald
inte 6verskrids. Denna strategi & den rationella grunden for beslutet om
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nollvisionen, en strategi som baseras pa ett kunskapsteoreti skt resonemang om en
effektiv kombination av olycksférebyggande, skadefdrebyggande och
skadereducerande atgarder.

Att pakort sikt fullt ut tillampa denna strategi skulle sld mycket hart mot andra
delmdl inom transportpolitiken. Detta har heller aldrig varit avsikten.
Nollvisionen &r ett [angsiktigt mal. Men det viktiga ar att takten i
forandringsprocessen far bestammas av en politiskt kvantifierad malstyrning.
Harvid bor samhéllsekonomiska C/E-analyser anvéndas som ett av flera underlag
for att identifiera de viktigaste och mest effektiva dtgardernai syfte att na de mal
som statsmakterna angett. Men man bor vara medveten om att de
samhéllsekonomiska analysernainte ger hela bilden da de brister paflera sétt:
Bl.a. tar de inte nagon fordel ningspolitisk hénsyn, de hanterar inte riktigt
langsiktiga effekter, de varderar inte oskyddade trafikanters situation i tétort
medan de, enligt min mening, 6vervarderar effekten av sma men manga
tidsvinster och det finns dessutom en inbyggd troghet i att fanga upp
varderingsforskjutningar i samhallet.

Det finns en inbyggd konflikt mellan trafiksékerhet och framkomlighet, mellan
liv och tid. Konflikten fanns langt innan nollvisionen formulerades, men genom
nollvisionsbes utet har denna konflikt lyfts fram i den allméanna debatten. Trots
dettavill jag pasta att de strategier, metoder och dtgéarder som foljer av beslutet
om nollvisionen, innebar att konflikten mellan sdkerhet och frihet snarare har
minskat an okat. De huvudsakliga metoderna &r inte langre lagstiftning och
Overvakning utan konsumentupplysning och kvalitetsstyrning. Det handlar inte
primart om att samhéllet ska ge den olydiga mannen eller den odugliga kvinnan
boter eller information utan det handlar om att erbjuda familjefadern eller
tonarstjejen en saker fard genom ny stodjande teknik och god ingenjorskonst.
Metoder som syftar till att erbjuda en séker fard utan att framkomligheten och
den personliga friheten paverkas sarskilt mycket. En saker framkomlighet.

Kommer mélet att kunna nas?

Som jag tidigare har konstaterat &r det intressanta med nollvisionsbeslutet inte
"dubbelnollan” i sig gav utan de strategier och metoder vi bdr anvanda oss av
for att nd " dubbelnollan”. Huvudfragan ar darfor i dag hur vi méaste agera och
vilka beslut vi maste fatta for att i forsta hand kunna halvera antalet trafikdodade
och kraftigt minska de allvariga personskadorna.

Som tjansteman inom den offentliga sektorn har vi bade ett mandat och ett
uppdrag att strava mot nollvisionen. Genom god ingenjérskonst och
samhéllsekonomiska analyser kan vi minimera makonflikterna och maximera
synergieffekterna. Men for att lyckas kravs ndgot mer.

Det krévs ett gott ledarskap inom sava den offentliga som privata sektorn. Ett
ledarskap som préglas av respekt for demokratiskt fattade beslut, som drivs
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utifran ett personligt ansvar och engagemang for att malen ska nas och som
uppvisar bade mod, vilja och integritet nér de nédvandiga besluten maste fattas.

Jag vill pasta att vart ansvar att fullfolja nollvisionens intentioner spanner 6ver
savd datid, nutid som framtid. Vart historiska ansvar handlar om att vi som
systemutformare alltfor lange har byggt var sikerhetsstrategi pa att forandra
trafikantens handlande snarare &n vart eget. Denna forlegade sakerhetsfil osofi
maste overges. Vart samtida ansvar handlar om att vi har skyldighet att vidta
atgarder som leder till en sténdig forbéttring - att de atgarder som kan vidtas pa
kort sikt, till acceptabla kostnader och uppoffringar, ocksa genomfors. Vart
framtida ansvar handlar om att de atgéarder som vi i dag planerar och genomfor i
mojligaste man bor ge effekter som bestar dver tiden; framst i form av atgarder
som ger en sakrare infrastruktur och sékrare fordon.

Avslutning

"Vi véljer att faratill manen inom detta decennium, och gora de andra sakerna -
inte darfor att de &r enkla; utan darfor att (...) dettama kommer att organisera
och méta det basta av var sinnrikhet och energi; darfor att denna utmaning ar en
som vi &r villiga att anta; en som vi & ovilliga att skjuta upp; en som vi tanker
vinna.” (John F. Kennedy 13 september 1962).

FOr manga var dettamal en utopi. F3, om ens nagon, visste iur det skulle kunna
ske. Man visste bara att det skulle ske, for det var den uttalade politiska viljan.
Sju ar senare gick den forsta méanniskan pa manen. Nollvisionen &r i dag for
manga en utopi. Men om vi vill - ddkan vi! Om vi vill anta den utmaning som
ligger i nollvisionen - d& kan vi, genom var sinnrikhet och energi, tillsammans na
nollvisionens trafiksakra samhélle!

Beslutet om nollvisionen innebar en milstolpe i svenskt trafiksdkerhetsarbete. En
saker vagtrafik & en forutsattning for ett |angsiktigt hallbart vagtransportsystem.
Oavsett vad vi anser om nollvisionen har vi en skyldighet — bade som
fortroendevalda och som tjansteman - att fullfolja beslutet i sdval kortsiktiga som
langsiktiga beslut. Att inte vilja stélla upp pa detta &r att kortsluta det
demokratiska systemet.

Eller som civilingenjdrernas hederskodex anger: " Ingenjdren bor i sin
yrkesutévning kanna ett personligt ansvar for att tekniken anvands pa ett satt som
gagnar manniska, miljoé och samhdle. /.../ Ingenjoren bor strava efter att
forbéattra tekniken och det tekniska kunnandet i riktning mot ett effektivare
resursutnyttjande utan skadeverkningar.”

Avslutningsvis vill jag rikta ett sarskilt tack till Lars Nilsson och Matts-Ake
Belin, Véagverket.
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Vad har Nollvisionen fatt for
konsekvenser — fem ar med nya mal
och metoder

AndersLie & Claes Tingvall
Vagverket

Inledning

Nollvisionen &r ett komplext tankepaket som langsiktigt syftar till en dramatisk
forbéttring av trafiksdkerheten. " Nollvisionens’ grundkomponenter har
presenteratsi “Vad & Nollvisionen — Nagra reflektioner kring Nollvisionens
grundprinciper”.

Frégan som naturligt instéller sig sahér efter nagraar & "Vad har ddhant?’. Det
ar tydligt att Nollvisionen har paverkat det svenska trafiksakerhetsarbetet pa flera
plan. Dessutom har bilden av trafiksakerhetsl &get forandrats bade bland politiker
och bland allmanheten. Nagra av dess effekter kommer att presenteras nedan.
Hur stora effekter forandringarna haft pa skadeutfallet kan dock inte enkelt
beskrivasi nuléget. Det star klart att fler dodas pa vara vagar idag jamfort med
nar Nollvisionens tankar initialt utvecklades.

Nollvisionen har helt klart inneburit en stor férandring i sékerhetsrelaterade
tanke- och arbetssétt inom vagtransportsystemet. Daremot & manga av dessa nya
arbetssétt och strategier & fortfarandei sin linda. Speciellt dtgarder som syftar

till forbéttrade vagar och fordon har en |ang implementeringstid.
Utvecklingstiden for nya bilar & tidskr&vande och att fordonsflottan omsétts i
relativt 13g takt. Detsamma gédller for infrastrukturen vilken forandras och
forbéttrasi relativt |angsam takt.

Nedan beskrivs ndgra omraden dér forandrade arbetssétt marks redan i nulaget.
Redovisningen gor inga ansprak pa att vara komplett utan ska ses som nagra
nedslag i olika trafiksakerhetsfrégor.

Vad ar Nollvisionen i relation till trafiksakerhet

For den bredare allméanheten har Nollvisionen kommit att allt mer vara synonym
med trafiksdkerhetsarbete — " vilket som”. Det &r inte helt uppenbart vem som
formulerat Nollvisionen och vad som menas med densamma. A ena sidan kan
man saga att Nollvisionen & det riksdagen beslutat om i samband med att man
andl 6t sig till Departementsskrivelsen ” Pa vag mot det trafiksakrasamhéllet”. A
andra sidan kan man saga att Nollvisionen & det tankekomplex och de strategier
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som utvecklats inom V agverket sedan 1995. For vissa & Nollvisionen &r ett mal
noll dodade pa vara végar.

| detta arbete anvands ingen tydlig definition men tonvikten ligger pa de relativt
komplexa tankestrukturer som finns bade inom departementsskrivel sen och inom
Végverkets arbeten.

Det &r tydligt att innebdrden i Nollvisionen fér gemene man, och till och med for
fleraprofessionella, & oklar och okénd. Detta foranleder med jamna mellanrum
osaklig kritik mot Nollvisionen.

Nollvisionen andrar vart satt att se pa trafiksakerhet

Nollvisionens sdkerhetsfil osofi, det & skadorna som & problemet, har tvinga
manga att se pa trafiksakerheten med nya dgon. Nollvisionen innebar att ga fran
ett olycksforebyggande arbetssétt till ett skadeforebyggande arbete baserat pa
systemsyn. En effekt av detta & att tidigare uppfattningar och arbetssétt i vissa
fall har mast forandras. Inte minst maste uppfattningar och analyser av
trafiksakerhetsproblemet omvéarderas. Saval datafangst som analyser maste rent
av gérasom i vissafall. Problembilder och atgérdsbatterier skiljer sig om man
fokuserar paicke acceptabla skador istéllet for olyckor.

Nollvisionen lyfter fram de allvarligaste skadorna som huvudproblemet. Arbete
med att finna uppfoljningsverktyg for dessa skador har paborjats men inte
slutforts. Under en dvergangsperiod anvands darfor dodande skador allt mer, i
vissafall kompletterat med de polisrapporterade svara skadorna. Eftersom
polisrapporterade svara skador har en mycket stor spannvidd, fran enklare
blédningar och benbrott till totalférlamningar, maste dock dessa anvéandas med
urskillning. De invaliditeter och handikapp som vagtransportsystemet genererar
maste framdver kvantifieras och analyseras for att ett effektivt
trafiksakerhetsarbete ska kunna genomfoéras.

Vagverket har tidigare i mangt och mycket varit fokuserat pa att undvika olyckor
pavégarna. For béttre kdnna de véarsta skadefallen och for att 6ka medvetenheten
I Vagverket bedrivs sedan 1997 djupstudier av alla dodsolyckor i trafiken. Syftet
&r att forstd hur de dédande skadorna kunde uppsta. Detta &r ett led i ett
kvalitetsarbete med det ger ocksa goda majligheter till att folja upp utvecklingen.
En klassningsmodell for dodsolyckor i trafiken har utvecklats baserad pa
Nollvisionens dimensioneringsmodell. Man grupperar dodsfallen i tre
huvudgrupper beroende pa om trafikanten gjort ett misstag eller felbedomning,
fattat strategiska beslut att gravt bryta mot regelverket pa ett sétt som paverkar
krockvaldet eller om dodsfallet beror pa att personlig skyddsutrustning inte
anvants. Undersokningarna visar tydligt att dodsfall beroende pa misstag och
felbedomningar utgdr en majoritet. Utokat korrekt bruk av skyddsutrustning har
en betydande potential och att de grava medvetna regel brotten star for en relativt
sett mindre del av trafiksékerhetsproblemet.
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Misstag som lett till dadande krockvald
kopplat till vagutforrrninghastighetsgrans

(6375t ) Grava medvetna regelbrott som

lett till didande krockald
% (111t )
S 2%

ChillracHigt personligt skydd
rnot didande krockvald
(213t )

Tabell 1. Klassning av dodsolyckor aren 1998 och 1999 (835 olyckor med 932
dodade).

Varje icke acceptabel halsoforlust kan forhindras pa flera olika sétt. Olycks-
forebyggande atgarder ar ett sétt att forhindra skadan, men det finns mangafler.
Nollvisionens sakerhetsfilosofi har ibland anklagats for att fokusera pa sa kallad
passiv sakerhet, det vill sdga att forhindra skador givet en olycka. Detta & en
allvarlig missuppfattning, istallet soker man finna den mest effektiva atgarden att
forhindra skadan, vilket i vissafall leder till olycksforebyggande atgarder, i andra
fal en kontroll av farliga energinivaer i kollisionen och i ater andrafall rena
passivsakerhetsatgarder. En systemsyn som spanner 6ver fleraomraden &r grund-
laggande synnerligen viktig i detta arbete. Historiskt har systemutformarna och
de berdrda forskarna sallan kommunicerat och utbytt erfarenheter pa ett sadant
Ssétt att samsyn och relevanta strategier uppstatt.

Ett tydligt exempel pa skillnader i tdnkande och [6sningar, som oftalyfts fram, &r
hur en trafiktekniker [Gser problemet med olyckor och skador i en korsning. Om
man fokuserar pa att minska antalet olyckor &r trafikljus en effektiv |6sning. Man
far farre olyckor. Det olyckor som dterstar kommer dock oftaledatill alvarliga
personskador. Om uppfoljningen av atgarden sker pa olycksniva tenderar dock
dettainte att ses som ett stort problem. Om man identifierar korsningsproblemet
som ett skadeproblem |6ser man troligtvis detta med hjélp av en
cirkulationsplats. Denna |6sning ger betydligt féarre allvarliga personskador men
riskerar att ge fler olyckor.

Man skainte underskatta att processen att byta fokus tar tid och & sméartsamt for
vissaindivider. Invanda tankemonster och tekniska losningar éndras inte enkelt
eller snabbt. Detssmma gdller for verktyg i form av handbdcker och liknande. Ett
massivt genomslag for Nollvisionens sakerhetsfilosofi kommer att dréja manga
ar annu.
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Nollvisionen har inneburit en fokusering pa
trafiksakerhet

| och med att arbetet med Nollvisionen initierats bade bland politiker, bland
tjansteman och bland experter, kom trafiksakerhetsfragornai ett nytt lage. Detta
har till hjalpt till att genomfora atgarder som annars kanske inte kunnat
genomforas eller som skulle hatagit l[angre tid. Speciellt kan man se hur ett par
svara olyckor med minibussar satte stor press pa politisk handling under vintern
1998-1999. Detta mynnade bland annat ut i regeringens 11-punktersprogram for
Okad trafiksakerhet.

Vad har hant inom planering och styrning av
vagtransportsystemet

Regeringens 11-punktersprogram for tkad trafiksdkerhet har sedan 1999 varit en
del av Véagverkets regleringsbrev Detta har varit fokuserande for arbetet med
sektorsfrégor och riktade trafiksakerhetsatgarder. Programmet rymmer f6ljande
11 punkter:

En satsning pa de farligaste vagarna

Sakrare trafik i tétort

Trafikantens ansvar betonas

Saker cykeltrafik

Kvalitetssdkring av transporter

Krav pa vinterdack

Svensk teknik utnyttjas béttre

Ansvar for dem som utformar véagtrafiksystemet
Samhaéllets hantering av trafikbrott

10. Frivilligorganisationersroll

© 0 N O Y A~ w DN

11. Alternativa finansieringsformer for nya vagar

Végverkets arbete med trafiksdkerhet har i mycket stor omfattning anpassats till 11-
punktersprogrtammet. Speciellt kan man se hur arbetet med de farligaste vagarna
prioriterats tillsammans med arbete kring kvalitetssékring av transporter och tekniska
|Gsningar.

Under de senaste &ren syns det tydligt hur de ekonomiska ramarna for riktade
fysiska trafiksakerhetsétgarder vaxt. Samtidigt har de sa kallade
sektorsatgarderna minskats och fokuserats.
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Tabell 1. Vigverkets anslagsfordelning i miljoner kronor till fysiska
trafiksdkerhetsatgdrder resp sektorsdtgdrder. Kdlla: Vigverkets trafiksdkerhets-
och sektorsrapporter. (Ar 1995 och 1996 fanns ej négot sdrskilt anslag for
riktade fysiska trafiksdkerhetsdtgdrder.)

1995 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000

Riktade fysiska 224 681 820 1234
trafiksakerhetsatgarder

Sektorsatgarder 147 48 291 326 203 193

Totalt 147 48 515 1007 | 1023 | 1234

Entydlig forandring i planeringsverksamheten &r att Vagverket i sinaanalyser
och underlag till stod for Iangsiktig planering redovisar trafiksakerhetspotentialer
I antal raddade liv.

Vad har hant gallande ansvar i trafiken

En av Nollvisionens hornpelare & systemutformarnas ansvar for sakerheten.
Dennainnebér att inte bara trafikanterna bér ansvar utan aen de som utformar,
forvaltar och anvande systemet har ett sékerhetsansvar. For att se dver
ansvarssituationen tillsatte regeringen 1 juli 1999 den sa kallade
Trafikansvarsutredningen. Utredarna rapporterade till regeringen i april 2000.
Utredarna foreslog att systemutformarnas ansvar for trafiksékerheten lagregleras
i en sdkallad preventionslag. Modernt kvalitetsarbete skulle vara den
huvudsakliga arbetsformen. Vidare féreslogs inréttandet av en
vagtrafikinspektion med uppdrag att bedriva utvérdering och granskning av
trafiksakerheten tillsammans med systemutformarna. Inspektionen foreslogs
aven samordna olycksundersokningar i vilka systemutformarna deltog. Dessa
undersokningar skulle primart fokusera pa dodsolyckor. Man skulle dven utforma
regler for kvalitetssakringssystem for trafiksakerhet och initiera viss forsknings-
och utvecklingsverksamhet inom omrédet. | augusti 2001 har regeringen annu
inte fattat nagra beslut om eller hur utredarnas forslag ska implementeras.

Vé&gverket har inom sin sektorsroll arbetat med kvalitetssékring av transporter
som ett sétt att inspirera vissa systemutformare att ta ett stérre ansvar. Dessa
aktiviteter syftar primart till att alla féretag, myndigheter och organisationer som
utfor eller genererar transporter, skata ett ansvar for dessa transporters miljé och
trafiksakerhetspaverkan. Detta arbete har fatt ett antal organisationer och
leverantOrer att arbeta med moderna kvalitetsmetoder i val av fordon och bruk av
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dessa. Det &r tydligt att de foretag som agerat i enlighet med grundtankarna har
tagit ett storre ansvar for sina transporter jamfor med tidigare. Vidare har fler och
fler kdpare av transporter kommit att stalla saval trafiksakerhets- som miljokray
pa de kopta transporterna. Vagverket har ocksai sin rese-policy tydligt
formulerat de krav verket stéller pa egna och hyrda fordon.

Vad har hant pa vara vagar

Sedan Nollvisionen blivit ledande sakerhetsfilosofi och den kommit att paverka
atgardernai trafikmiljon har en del helt nya arbetssétt och [Gsningar kommit
fram. Tydligast syns dettainom vagsektorn dér det skett en tydlig expansion
inom atgarder som syftar till att minska skaderisker. En fokusering pa
skadereducerande dtgarder syns saval pa det kommunala och det statliga
vagnatet.

En av de forsta effekterna av Nollvisionen var kommunernas nya mgjlighet in
inrétta 30km/t som hastighetsgrans. Detta har utnyttjatsi relativ stor skala, inte
minst utifran tankegangarn i ” Lugna gatan”. Lugna gatan ger madjligheter att
systematiskt analysera och utforma ett transportsystem som garanterar god
framkomlighet och hdg sékerhet for alla transportslag.

Vidare har cirkulationsplatser kommit att anvandasi allt storre utstréckning.
Dettaframforallt i tétort.

Bruket av 30km/t och cirkulationsplatser & inget unikt for Sverige eller
Nollvisionen utan har kommit att spridasi stora delar av vérden.

Vagverket har utvecklat en ny vagtyp, de sa kallade 2+1 vagarna. Analyser av
vad som dddade trafikanter pa hogtrafikerade vagar visade att moteskollisioner
med allvarlig utgang var relativt frekventa pa hogtrafikerade véagar utan
mittseparation. Sommaren 1997 inleddes forstk med att sétta upp mittracke pa
dessa vagar. Metoden betraktades initialt med stor tveksamhet, men |6sningen
har visat sig fungera bra och endast en handfull svéra skador har rapporterats.
Vid forfattandet av detta dokument har inga alvarliga skador férekommit pa
végarna av dennatyp. Hosten 2001 finns cirka 40 mil 2+1-v&g med
mittseparering. De narmaste &ren kommer cirka 20 mil byggas varje &. Denna
typ av végar finns hitintills barai Sverige.

Vidare har storainsatser skett for att hantera avakningar. Sidoomréaden har
stédats och récken satts upp.

Hastighetsgranserna har ocksa sett dver pa delar av vagnétet. V agar som saknar
mittseparering och har en hastighetsgrans pa 110km/t har blivit mycket ovanliga.
Vidare har hastighetsgranserna sankts vintertid pa vissa vagavsnitt. Ett arbete
med att utforma ett nytt hastighetsgranssystem har inletts.
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Vad har hant pa fordonssidan

Fordonen i vagtransportsystemet har en betydande inverkan pa sakerhetsnivan. |
Nollvisionen ses véag, fordon och manniskans formaga som ett system i vilket
hastigheterna ar styrande for krockvaldet. Historiskt har de som sokt |6sa trafik-
sakerhetsproblem arbetat isolerat fran andra aktorer. Inom fordonssektorn &r det
tydligt att man sdllan kommunicerat med vagbyggare for att identifiera granssnitt
och kritiska belastningsgranser. | och med projektet " Pa vag mot Nollvisionen”
har ett sddant narmande skett. Biltillverkare tillsammans med vagbyggare att
kunna komma 6verens om vad man betraktar som sékra |Gsningar. Detta
arbetssétt maste utvecklas vidare men kommer vara synnerligen viktigt i
framtiden.

Vidare har Sverige, inspirerat av Nollvisionens krav, varit initierande och
padrivande vad det gdller tekniska system for ckad bilbaltesanvandning.
Undersokningar har visat att en bedévande andel av trafikanterna kanner till
behovet av bilbalten och deras positiva funktion. Trots detta visar analyser av
allvarliga olyckor att cirka héften av dem som skadar sig i bil saknar bilbélte. En
arbetsgrupp bestdende av myndigheter, forskare, forsakringsbolag och industri
har gemensamt arbetat fram ett gemensamt synsétt hur man med hjép av
tekniska paminnel sesystem kan 6ka bilbaltesanvandningen. Dessa tankar har
testats inom det Europei ska krockprovningsarbetet Euro NCAP och funnits
intressanta. Industrirepresentanter fran hela varlden har funnit att
bilbaltespaminnare &r ett vardefullt sétt att 6ka sdkerheten och kommer framover
att utrusta bilar med tekniska paminnel sesystem.

Bilar passiva sékerhet varierar, skillnaderna skattas till en faktor tre mellan basta
och sdmsta nya bil. Eftersom Nollvisionen bygger pa att framkomligheten i ett
véagtransportsystem styrs av sakerheten, ar okad sékerhet ett viktigt mal. Ett sétt
att driva utvecklingen framat inom fordonsomradet &r att ge konsumenterna
tillforlitlig information om nya bilars sékerhet. Sverige har darfor synnerligen
aktivt varit med att starta det Europei ska krockprovningsprogrammet Euro
NCAP. Detta program har pafem ar lyckat etablera sig som en synnerligen viktig
partner for bilars sakerhetsutveckling. Effekten pa sakerheten i nyabilar har
dessutom kommit mycket snabbt, vad som skett de senaste tre a fyra &ren hade
knappast kunnat uppnas lagstiftningsvagen inom samma tidsperiod. Det & tydligt
att Nollvisionensidéer om att forma marknaden att efterfraga okad sakerhet, varit
verksamma inom detta omréade.
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Trafiksakerhet som religion.
Kritisk granskning av nollvisionen
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Idén bakom nollvisionen

Ingen vill avfallet att nagon i ens nérhet ska dodas eller handikappasi trafiken.
Allaindivider har och har alltid haft en personlig nollvision. Andaintraffar
vagtrafikolyckor. Att sa anda kan ske beror pa att det finns andramal t.ex. att
genomfora ett &rende eller kommatill arbetet i tid och detta kréver att man
forflyttar sig paen rimlig tid till rimliga kostnader. Trafikolycksrisken maste
alltsa vagas mot andramal som tillganglighet och kostnader.

Strategin bakom nollvisionen har varit att flytta fram trafiksakerhetsarbetets
positioner i samhallet. Nagra exempel:

* Medborgarnas insikt och kunskap ska 6kas
» Makthavarna ska forberedas pa en okad efterfragan patrafiksakerhet
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» Myndigheterna och marknaden ska stimulerastill att |1ata trafiksakerhet
och milj6 vara vagledande vid upphandling
* Mediaska stddjas genom fakta och saklig information

Nollvisionen innebér vidare att olyckor i sig kan accepteras - bara de inte |eder
till alvarliga hdsoférluster. Detta gor att tyngdpunkten kommer att forskjutas
fran olycksforebyggande till skadeforebyggande atgarder, vilkatill stor del ar
inriktade mot att forbéttra systemets utformning snarare an trafikantens férmaga.

Min farhaga & dock att fokuseringen pa nollvisionen kan ledatill samma
problem som fanns pa 70-talet, namligen att hog standard véljs vid
genomforande av atgéarder, men att inte dtgarder genomfors dar de som mest
behdvs. Effekterna blir méttliga och kostnadseffektiviteten |3g. Det finns ocksa
risk for opinionsmassiga bakslag om inte befolkningens mottaglighet for etik och
moral beddmts korrekt. Dérigenom kan felprioriteringar ske som riskerar att leda
till effektivitetsforluster i trafiksékerhetsarbetet.

Riksdagens nollvision

Foljande & ordagrant citerat ur sammanfattningen av Riksdagens beslut fran
oktober 1997:

”...ennyinriktning av trafiksakerhetsarbetet med utgangspunkt i den sk
nollvisionen. Det |angsiktiga malet for trafiksakerhetsarbetet skall vara att ingen
skall dodas eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor. For att na malet skall
vagtransportsystemets utformning och funktion anpassastill de krav som foljer
av nollvisionen. Manniskans fysiska forutséttningar att tala yttre vald bor vara
normgivande vid utformningen av vagtransportsystemet. Ansvaret for
trafiksdkerheten skall delas mellan trafikanter och systemutformare, dvs bl a
vaghdllare, fordonstillverkare och de som ansvarar for yrkesmassig trafik.”

Mer konkret innebar beslutet aven att kommunerna fick 6kade befogenheter att
bestémma om en hastighetsgrans pa 30 km/tim inom téttbebyggt omrade.

| beténkandet som hor till beslutet konstateras att nollvisionen snarare &r ett
tydliggorande och en komplettering av tidigare mal for trafiksakerhetsarbetet &n
en andrad inriktning. Den " fortl6pande minskning” av antalet skadade och
dodade man talat om tidigare uttrycks tydligare; vi skall ga mot noll dédade och
noll skadade i végtransportsystemet.

| ett beslut &r 1982 faststallde Riksdagen foljande mal for trafiksakerheten:

o Det totala antalet dodade och skadade i trafiken skall fortlépande minskas
* Risken att dbdas och skadas i trafiken skall fortl6pande minskas for alla
trafikantkategorier.
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* Risken att dodas och skadas i trafiken skall minskasi hogre grad for de
oskyddade trafikanterna an for de skyddade

Dessa mal bekraftadesi det trafikpolitiska beslutet ar 1988. | detta faststalldes en
inriktning som innebar att trafikanten sattes i centrum for trafiksdkerhetsarbetet
och att Vagverket, polisen och kommunerna utpekades som huvudaktérer inom
trafiksakerhetsomradet. Regeringen uppdrog at Vagverket att utarbeta ett
nationel It trafiksakerhetsprogram. Ar 1994 redovisade Vagverket,
Rikspolisstyrelsen och Svenska Kommunfdérbundet ett nationel It
trafiksakerhetsprogram for perioden 1995-2000.

| detta trafiksakerhetsprogram definierades tio reformomraden for vilka konkreta
mal for & 2000 lades fast. For varje reformomrade har konkreta verksamhetsmal
stéllts upp, sdsom bl aminskad andel onyktrai polisens kontroller, minskad
andel hastighetsovertradel ser och 6kad andel cyklister som anvander hjam.
Malen kan foljas upp och utvarderas bade pa nationell, regional och lokal niva
och gor trafiksakerhetsarbetet mer konkret och begripligt for allainblandade.

Varen 1996 beslutade Riksdagen att V agverket som statens foretradare pa central
nivaskall ha ett samlat ansvar (s.k. sektorsansvar) for hela vagtransportsystemets
miljopaverkan, trafiksakerhet mm. Varen 1997 besutade Riksdagen att godkanna
en inriktning som bl ainnebar att atgérder i infrastrukturen under aren 1998-2007
skall utformas med utgangspunkt i htgsta ambition for trafiksakerheten. Av
beslutet framgar att utgangspunkten for transportinfrastrukturens utveckling bor
varaatt ingamanniskor dodas eller skadas allvarligt i olyckor inom
transportsystemet.

Propositionen som ligger till grund for riksdagsbeslutet om nollvisionen baseras
alltsd p& ovan namnda trafiksakerhetsprogram. | propositionen understryker
regeringen att nollvisionen anger inriktningen och det |angsiktiga malet for
trafiksakerheten men medger att det inte & mojligt att uppskatta de langsiktiga
kostnaderna fér genomférande. Man framhaller att nollvisionen forutsétter en ny
ansvarsfordelning for vagtransportsystemets trafiksdkerhet. Ansvaret bér vara
delat mellan trafikanter och systemutformare, medan det forut ndstan helt vilat
patrafikanterna. Riksdagens beslut skiljer sig hér fran Vagverkets nollvision.

| Riksdagens bedlutsunderlag &r inriktningen av trafiksékerhetsarbetet inte
inriktat mot fysiska atgarder utan man framhaller att de ansvariga (V agverket,
polisen och kommunerna) i huvudsak bor arbeta for att medborgarnas
forutséttningar, behov och krav blir utgangspunkt for det 1angsiktiga malinriktade
trafiksakerhetsarbetet. Medborgarna skall stimuleras att stélla krav patrafiksakra
produkter och tjanster och samtidigt skall deras intresse och magjlighet att folja
trafikregler och visa hansyn, omddme och ansvar i trafiken tka. Bedlutsfattare
inom privat och offentlig sektor skall stimuleras att ta 6kat ansvar for
trafiksdkerheten och integrera trafiksakerhetshéansyn i alla delar av verksamheten.
Regeringen framhaller ocksa att aktorerna bor verka for att en effektiv avviigning
mellan &tgarder gors, att de mest utsatta trafikantgruppernas behov av
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trafiksdkerhet blir styrande samt att hastigheten tillsammans med vagens och
fordonens tekniska standard pa sikt anpassas till de krav som &r beréttigade fran
trafiksdkerhets- och miljésynpunk.

Vagverkets nollvision

Den etiska utgangspunkten for nollvisionen &r att man ser noll dédade och svart
skadade som det enda etiskt hdllbara malet for trafiksakerhetspolitiken. Det finns
inte ett visst antal dodade eller svart skadade som &r etiskt riktigt eller forsvarligt.
Vagverket har ocksa formulerat fem etiska principer for nollvisionen. Reglerna
liknar till sin karaktér ganska mycket de tio budorden (och forklaringarnai
Luthers katekes).

1. Manskaalltid goraallt som stér i ens makt for att en méanniskainte ska
dodas eller kommatill alvarlig skada (manniskoliv kan inte bytas mot
nagon annan nyttighet).

2. Man skaalltid gora saker rétt fran borjan dvs allt man gor skavila pa
vetenskap och beprévad erfarenhet.

3. Man skaalltid tillampa den béasta kanda [6sningen. Aldrig tillampa en
samre |dsning ndr man vet en béttre, &ven om det innebar att
arbetsinsatsens bekvamlighet eller tidsplanering forsamras.

4. Det skavarabéde risk och mgjlig skadekonsekvens av en radande
situation som skavara dlutgiltigt styrande for beslutet om forandring av
situationen.

5. Manskaalltidi sitt arbete utgdifran att ansvaret for varje ménniskas dod
eller halsoforlust i vagtransportsystemet avilar den som svarar for
systemets utformning.

Att det var Vagverkets eget trafiksdkerhetsprogram som utgjorde grund for
riksdagsbes utet om nollvisionen torde sté utom allt tvivel. Anda gér Vagverket
langre &n Riksdagen nér det gdller ansvarsfordel ningen for sékerheten i
vagtransportsystemet och sager i sin skrift "Nollvisionen i korthet” att

" huvudansvaret for att forhindra trafikskador ligger dock pa dem som planerar
och bygger gator och véagar, stiftar lagar och bestdmmer hastighetsbegransningar
samt p& dem som tillverkar fordon, barnstolar, krockkuddar och savidare’.

Végverket har ytterligare forklarat nollvisionen i skrifterna Nollvisionen —en idé
om ett vagtransportsystem utan ha soférluster (TR 80 96:75) samt Nollvisionen —
en fordjupning som finnstillgangligt via Végverkets hemsida
(www.vv.sefts/nollvision). | dessa skrifter argumenteras nollvisionen genom att
peka pa att " vagtransportsystemet & det manni ska/maskin-system som &r det
minst forlétande av alla dagligen anvanda sddana system i Sverige”. Jamfor
vidare Tingvall och Lies foredrag.

Nollvisionens teser utvecklades och omvandladestill fér kommunerna mera
anvandbara principer i reformprogrammet ” Sdkrare trafikmiljo i tatort”, som
ligger inom ramen for det nationella trafiksékerhetsprogrammet. ” Sékrare
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trafikmiljo i tétort” togs fram gemensamt av Kommunférbundet, Végverket och
Rikspolisstyrelsen. Principernai programmet foljdes nér Kommunférbundet
senare tog fram planeringshandboken Lugna Gatan.

Syftet med programmet &r, enligt forordet, att trafiksdkerhet skall belysas som en
del av en helhet, vilket innebér att framkomlighet, sékerhet och milj6 skall
balanseras. Hdr talas alltsd om avvdgningar till skillnad mot Vigverket ovan,
ddr det stod att andra virderingsgrunder efterstrivades dn samhdllsekonomisk
balans. Vidare skall enligt Kommunforbundet trafikantgrupperna barn, aldre och
funktionshindrade vara normgivande och dimensionerande for trafiksystemet.

En brist i Véagverkets nollvision &r alltsa att avvigningarna mot andra
trafikpolitiska mdl inte diskuteras explicit. Det framgar inte heller hur dessa
paverkas av nollvisionen eller om foljdeffekter uppstar for t.ex. den ekonomiska
utvecklingen i samhéllet. Sannolikt antas att sdinte &r fallet. Detta forutsétter i sa
fall att den genomsnittliga framkomligheten pa vagarnainte paverkas, vilket
innebar att visionen kan astadkommas genom tekniska | dsningar och inte genom
hastighetsbegransningar.

Man tar heller inte upp avvdgningen mellan personlig frihet och trafiksdikerhet.
Med tekniska ldsningar kan man nd mycket langt nér det géller att forbattra
trafiksakerheten, forutsatt att lite av den personliga friheten ges upp. Troligen
menar man att en viss del av den personliga friheten maste ges upp, men
Riksdagen har inte varit medvetet om detta ndr beslutet togs om nollvisionen.

| kommunikationsdepartementets PM (DsK 1997:13) star " For att nollvisionen
skall kunna uppnas kravs ett delat ansvar for trafiksakerheten enligt féljande
princip:

1. Systemutformarna har alltid det yttersta ansvaret for
vagransportssystemets utformning, skétsel och anvandning och har
darmed tillsammans ett ansvar for hela systemets sakerhetsniva.

2. Trafikanterna har ansvar for att folja de spelregler som systemutformarna
stdler upp for anvandningen av vagtransportsystemet.

3. Om trafikanternainte foljer spelreglerna— pagrund av t ex bristande
kunskap, acceptans eller forméga— eller om personskador uppstar, maste
systemutformarna vidta ytterligare atgarder i den man detta kravs for att
motverka att manniskor dédas eller allvarligt skadas.

Den sista punkten &r rétt kompromisslés. Den innebér att systemutformarna bor
vidta atgarder for att trafikanterna ska félja de regler som géller, om de inte gor
detta av egen kraft. Exempel kan vara dvervakning, utbildning och obligatoriska
sakerhetssystem i fordonen. Punkten &r inte med i Riksdagens beslut men
aterkommer i Vagverkets tolkning av Riksdagens beslut och i departementets
PM.
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For att forankra nollvisionen fullt ut krévs att fragan om avvagningen mellan
nollvisionen och den personliga friheten resp avvagningen mot andramal
diskuteras 6ppet i Riksdagen. FOr narvarande forutsétter manga
nollvisionsforesprakare att den personliga friheten kommer i andra hand, medan
kritiker anser att den personliga friheten & viktigare &n nollvisionen. Detta
héammar vidareutveckling av TS-strategin och kan befaras ledatill
handlingsf&rlamning atminstone pa kortare sikt. Nollvisionen riskerar darfor att
bli en’pratreform’ utan konkreta resultat.

Nollvisionen begransar synfaltet

| svepande ordalag nedvérderar Tingvall och Lie (T&L) i sitt inlégg tidigare
trafiksékerhetsarbete fore dem sjalva. Tidigare ansdg man, enligt T& L (citat) " att
personer inblandade i dodsolyckor var extra ondskefulla”. De menar ocksa att det
nuvarande réttssystemet ar bade felaktigt och kontraproduktivt, som |&gger
ansvar for olyckor pa den enskilde trafikanten. De menar ocksa (citat) " att det i
just véagtrafiken skulle vara acceptabelt att manniskoliv kan offras for att ndandra

syften”.

T&L menar vidare att de planeringsmodeller som forekommer innebér att
manniskoliv betraktas som en handelsvara. Denna utilitaristiska princip
sammanfaller sannolikt med vad en stor del av befolkningen tycker, det vill saga
att det finns ett pris for framkomlighet. Detta styrs av att sa lange man kan anses
hakontroll Gver sin egen sakerhet, sa slipper man betala priset gav. Enligt min
mening ar detta naturligt sa lange resursernainte ar oandliga. Uppoffringar finns
altidi form av tid, risk och pengar. Det & naturligt och sunt med avvégningar.
Det gdller inte bara vagtrafiken. | g8lvaverket har samhéallsekonomiska kalkyler
hjalpt till att férafram trafiksdkerhetens betydelse. Det & uppenbart att
nollvisionen begransar synen hos T& L.

Pa samma satt som T& L nu foresprékar, uttal ade dévarande
kommunikationsministern i mitten pa 70-talet att det vara moraliskt forkastligt att
sétta ett varde pa méanniskoliv. Dettafick till foljd att man nollade
trafiksakerheten i kalkylerna s att denna fick annu mindre betydelse. Det var
altsdingen framkomlig vag att bortse fran vardet av manniskoliv. | stéllet visade
det sig starkare att ta hansyn till trafiksakerheten explicit, vilket lett till att manga
TS-atgarder blivit samhallsekonomiskt réttfardigade.

T&L menar vidare att sakerhetsinvesteringar ofta har fatt karaktaren av sarskilda
medel. Medan investeringar i sakerhet inom andra omraden varit en forutséttning
for verksamheten, & sdkerhetsinvesteringar i galva verket oftast
framkomlighetsinvesteringar. Jag kanner inte igen denna vrangbild av
vagplaneringen. V dggeometriska normer utgar fran sakert framférande av fordon
fran kordynamiska utgangspunkter. Siktstracka, stoppstréacka, hinderhdjd,
sidoaccel eration ar alla begrepp som anvandsi detta syfte. Det géller ocksa
typsektionsnormer som utgar fran fordons bredd och svangradier. Kurvrétningar
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och forbéttringsarbeten har alltid gjorts dér olycksrisken varit hog. Set.ex.
kriterier for behovsinventeringar fran 1970-talet.

T&L anser inte bara att vagplaneringen varit undermalig, dessutom har
bilindustrin intagit en passiv roll nér det gdller trafiksakerheten. Trots dessa
brister blev dnda sakerheten standigt béttre. Under aren 1970-1995 forbéttrades
trafiksakerheten med i genomsnitt 3% per . Det var forst nar nollvisionen
lanserades som sakerhetsforbéttringarna stagnerade sa att dodstalen t.o.m. okade
igen under 1999-2000.

T&L tycker ocksd att vi har en obalans mellan den framkomlighet och den
inbyggda sékerhet systemet har, och dér vi forstker minska detta gap genom att
forsoka fa den enskilde brukaren att anvanda systemet pa ett sakrare satt. Har
stravar inte planeringssystemet att 6verbrygga detta gap. Har haller jag med
T&L. Detta har bl.a. 6verlétitstill Polisen. Overvakning har fortfarande en hig
potential att minska skador och dodsfall. Berékningar av forskare indikerar att
trafiksakerheten skulle kunna 6ka med 30-40% om alla hdll sig till
hastighetsgréanserna.

T& L sager vidare att det tidigare saknats hel hetstéankande. Det vill jag inte hdlla
med om. Ett bra helhetsténkande fannsii trafiksékerhetsutredningen i borjan av
90-tlaet. Forskare, véagmyndighet och polis samverkade till ett gemensamt férslag
och ansvaret fordelades dem emellan. Man provade atgarders effektivitet inom
olikaomraden. Savé forare, fordonstillverkare, polis som véaghdllare gavs ett
ansvar for utvecklingen. Detta kunde ha gett stora TS-effekter. Men regeringen
vagade inte ge tillrackliga resurser till Gvervakningsprogrammet, som var
centralt.

T& L underkanner ocksa engagemanget i trafiksakerhet genom att pasta att det
inte finns (citat) "inga verkligt starka drivkrafter, i den allméanna opinionen eller
naringslivet som drar & rétt hall”. Dettatycker jag ar ett markligt uttalande, nar
antalet dodsfall halverats under en 25-arsperiod, samtidigt som trafiken okat
avsevart. De flesta manniskor tycker ju enligt opinionsundersokningar att
trafiksakerhet ar viktigt och menar att de agerar utifran dettai trafiken.
Sakerhetsutrustningen i bilarna har ju ocksa blivit béttre och de farligasmala
vagarnavi hade palandsbygden har blivit bade rakare och bredare.

| foregdende avsnitt redovisades fem grundprinciper for nollvisionen. Tingvall
och Lie har adderat ytterligare tvai sitt inlagg:

1. Avvégningar mellan forlust av liv och nyttigheter fran
vagtransportsystemet far inte ske. Man & inte heller tillaten att stalla
sékerhet mot exempelvis ekonomiska intressen.

2. Vi féarintetaut mer i framkomlighet an vad systemet klarar av
sakerhetsmaéssigt. Implicit ligger i detta att vi alltid kan kontrollera
sakerheten med |agre hastigheter.
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Detta menar man &r ett skift fran den utilitaristiska principen till en normativ etik
som inte baseras pa konsekvensen av ett beslut utan pa en grundldggande syn om
vad som &r rétt och fel vad galler manskligt liv. Avvagningar &r alltsa otillétna.
Jag kénner igen detta tankesétt fran slutet av 60-talet. Teknikernasadai princip
sammasak. Det var otillétet av politikerna att ifragasétta vagbyggnadsbehovet.
Det var absolut. V&garna maste ha en viss teknisk standard, som inte kunde
ifrégaséttas. Det var bara for Regeringen att skicka pengarna.

Avvagningar & nddvandiga. Aven i sjukvarden gors avvagningar. Man raknar
aven dar med ha sofdrluster som stélls mot resurser. Nyligen lanserades ett
sadant system som skulle gora prioriteringen lattare. T& L bor kravaav sig gadva
att utveckla fler kostnadseffektiva och vettiga lGsningar pa
trafiksakerhetsproblemen. Det finnsju i princip regler for dettainom ramen fér
nuvarande planeringssystem. Varje atgard som kostar mindre &n 15 Mkr per
réddat manniskoliv & samhéllet berett att investerai.

Det &r viktigt att forsta att det finns flera nollvisioner. Den nollvision T&L talar
for & inte den vision Riksdagen beslutat om. Riksdagen ser ett delat ansvar
mellan trafikanter och systemutformare. Riksdagen ser ocksa nollvisionen som
en naturlig fortséttning pa principen att trafiksakerheten standigt ska forbéttras.
Riksdagen ser det ocksa naturligt att gora avvagningar mellan fleramal.
Riksdagen har heller inte tagit stéllning for alla de grundprinciper som T&L
l&gger ini visionen.

Sav skulle jag vilja siga att jag darfor ar for Riksdagens nollvision, men inte for
T&L’snollvision. Jag tycker att trafiksékerheten ska forbéttras. Jag tycker att det
ar riktigt att utga fran att fel och missbedomningar gors av trafikanterna. Jag
tycker att sakerhetsarbetet ska beakta de oskyddade trafikanternas utsatthet, men
jag tycker ocksd att det ar rimligt avvagning mot andra samhallsma och
tillgangliga resurser.

Otackt satt att argumentera

Det &r svart att kritiserandr man som T&L later "vi” stafor alafelaktiga
varderingar. T&L talar diffust om ”vi” som har ett synsédtt som praglas av att det
inte gar att individuellt forflytta manniskor utan att begransa friheten eller tadod
paett antal. "Vi” har heller inte insett att man inom andra samhéllsektorer och
andratransportslag i stor 16st trafiksakerhetsproblemen. Ar vi T&L? Ar vi
Riksdagen som tagit till sig nollvisionen? Ar vi vagverket som forbéttrar
vagarna? Ar vi allménheten som stoder sakerhetsarbetet? Vilka ar "vi”
egentligen?

Problemet med nollvisionens grundprinciper att de framfors som en religion.

* Man nedvérderar al kunskap foresig §dv i historien
* Man skapar ett diffust dokument med teser som stodjer begreppet
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« Man fér nagon auktoritet att ta beslut om begreppet — g innehallet

« Man férmedlar sin syn pa beslutet och &ven innehallet som om
auktoriteten tagit stallning till detta

e Man kritiserar alasom inte stodjer trossatserna

Nollvisionen &r ett teknokratiskt synsétt med religiosa drag. Trossatsernafar inte
ifrégaséttas. Det talas om rétt och fel i trafiksakerhetsarbetet. Det diskuteras om
eni och for sig bradtgard &r i "nollvisionens anda’. Den utgdr fran att sakerhet &
overordnat andramal i samhdllet. Det & ett mycket forenklat synsétt som i stort
sett utgar fran ett mekaniskt betraktel sesétt pa rérel seenergi. Inga méanniskor,
inga beteenden, ingen kommunikation eller dialog ingar i beskrivningen av
nollvisionen. Visionen utgar fran ett idealt icke-existerande utopiskt samhélle.

Jag tycker det &r djupt olyckligt med diskussionen om rétt eller fel nér vi behdver
alas hjap for att hittalosningar pa trafiksakerhetsproblemet. Sjdv har jag blivit
hanad av nollvisionsfanatiker (kollegor till T&L) for en langsiktig strategi som i
forlangningen skulle kunna ge 95% minskning av antalet dodade i trafikolyckor.
Detta var intei nollvisionens anda, eftersom det inte gav 100%. Jag tycker att
dennatotalitara syn, som hittills gett sd magert resultat, &r tragisk.

Jag skulle hellre vilja se en strategi ala” &t tusen blommor blomma” i stéllet. En
strategi som & generds till andras asikter. Vi kan inte sld ossttill ro och vara
nojda bara for att vi har en utopisk drom. Vi behtver prova allatankbara atgarder
for att forbéttra trafiksékerheten, om den ska bli vasentligt béttre inom
overskadlig tid. Jag tror att det da &r klokt att erkénna det goda
trafiksakerhetsarbete som generationen fore oss gjort. Jag tycker vi ska bygga pa
detta. Fokuseringen pa missbedomningar och krockvald &r bra. Men talet om att
atgarder &r rétt eller fel utifran nollvisionens teser & kontraproduktiv och
hdmmar kreativiteten.

Jag vill hdvda att det & detta som hant. Omprévningen och
konfrontationsstrategin (" ett nytt paradigm”) har lett till osékerhet och
handlingsforlamning i trafiksdkerhetsarbetet. Det tar tid innan nya effektiva
atgarder har utvérderats och kan genomforasi stor skala. Det tar tid innan
opinionen och acceptansen for nya dtgarder har kommit till stand. Det tar tid
innan ny teknik kan utnyttjas. Samtidigt har verkningsl sa dtgérder som t.ex. 30-
zoner dar hastigheterna redan varit 1aga och sedan inte 6vervakas, fungerat som
alibi for mer verkningsfulla dtgarder. Inte konstigt da om trafiksakerhetsarbetet
har blivit mer ineffektivt under de senaste aren.

Argumentation mot nollvisioner i allmanhet

Mats Ekelund menar i sin bok ”Varning — livet kan ledatill doden!” att det finns
ett monster for de nollvisioner som de styrandei ett land vill férmedia.
Nollvisionernarepresenterar en extrem form av trygghetsténkande. Genom att
sétta ett ma som innebér att man skall eliminera alla allvarliga olyckor inom ett
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visst omrade sa legitimeras |angtgaende dtgarder och inskrankningar. Pa grund
av den extrema prioriteringen av sakerhet gors inte en rimlig avvéagning mellan
kostnader och fordelar med dtgérder.

Nollvisionen anvands ocksa som ett retoriskt knep. Som fragan & formulerad blir
det svart att ségangj. Att sdgangj blir ju liktydigt med att svika nollvisionen.

Han eller hon anklagas for att ha givit upp eller, annu vérre, for att inte vilja
minska antalet doda och skadade. Det &r férmodligen av denna anledning som
samtliga partier i Sveriges Riksdag har skrivit panollvisioneni trafiken. Vad
riksdagsmannen inte har forstatt &r att dei och med dettamdat insigi ett horn
dér de kommer att pressastill att g med pa langtgaende frihetsinskrankningar.

" Drastiska atgarder & nodvandigafor att na malet for & 2000, och jag utgdr fran
att vi har regeringens mandat att genomfdra sddana” forklarade Tingvall efter
Riksdagens bedlut.

Nollvisioner har, menar Ekelund, en potential for att missbrukas politiskt.
Visionerna kan anvandas av politiker som ett sétt att skjuta fran sig ansvaret
och/eller for att fa den forda politiken att pa papperet se mer innehdllsrik ut &n
vad den i gélvaverket ar. Politikerna fattar ett beslut om att ingen skall do eller
skadas dlvarligt i trafiken. De undviker att diskuterafoljdernai form av en rad
svara och impopul éra beslut. Nar de tjansteméan som &r satta att uppna det
visiondramalet tvingas foresla de impopul &ra tgarderna &r det de som far tapa
sig allmanhetens missngje. Politikerna spelar fegt med i kritiken av det som &r
resultatet av deras egna beslut.

Kritiken mot nollvisionen visar att trots sin enkelhet & inte de etiskareglerna
som formulerats sjalvklara och okontroversiella. Aven om var och en har en
"personlig nollvision” sa & det inte galvklart att dettaleder till en rimlig
utgangspunkt for prioriteringar i samhallet. Att krdva oandliga resurser for
atgarder inom en sektor kan vara kontraproduktivt om inte alla sektorer kan
behandlas likvardigt. Som Ekelund framhaller &r det inte sikert, eller enstroligt,
att samtligatillgangligaresurser i samhéllet racker for att genomfora
nollvisionen. Ett av de stora problemen med nollvisionen &r att den av manga
inte uppfattas som en vision utan som en genomforandestrategi, vilket de etiska
reglerna bidragit till.

Etappmalen offras for visionen

Pa KFB:s uppdrag har jag gjort intervjuer med bed utsfattare om nollvisionen.
Att det saknas ett dokument som beskriver en atgardsstrategi for att na de
etappma som formulerats for nollvisionen & ganska uppenbart nér man studerar
intervjusvaren. Nollvisionen &r frémst en strategi for att dstadkomma
attitydfordndringar. Avvigningar & inget problem om trafiksakerheten sétts
framfor andramdl. Da star malen inte mot varandra och nollvisionen blir heller
inte svér att anvandai praktiken.



135

Asikterna.om hur nollvisionen skall nés & dock mycket delade. Bland de vi
intervjuat tycker de flesta att tyngdpunkten i arbetet skall ligga pa attitydfidgor.
Andra & dock skeptiska da erfarenheten pekar pa att informationskampanjer ar
verkningslosa. Tanken att tyngdpunkten skall ligga pa fysiska atgarder i
vagtrafiken forekommer framst hos V égverkets representanter. Ingen av de
intervjuade anser att tyngdpunkten ska ligga pa atgarder i fordonet. Detta &r
sarskilt intressant da tekniska majligheter tycks ha haft stor betydelse nér
nollvisionstanken foddes.

Nollvisionen &r enligt egen utsago ingen strategi for atgarder, endast for att
dvertyga opinionen. Om jag sjav valvilligt gor en uttolkning av en strategi sa
tycks stegen vara

1. Paverkasystemutformare med attitydpaverkan. Argumenterafor mera
|angtgdende och ambitiésa TS-mal.

2. Anvand traditionella TS-atgarder och fysiska hinder.

3. Prioritera atgarder mot Okat krockvald.

4. Sank koérhastigheterna om nodvandigt. Sakra effekten genom effektivare
Overvakning.

5. Medverkatill utveckling av obligatoriska fordonsbaserade |6sningar.

Sannolikt ger de forsta stegen enbart marginella effekter och ar ocksarelativt
okontroversiella. Steg 4-5 som omfattar 6kad kontroll och fordonsbaserade
|6sningar &r kontroversiella men ger ocksa storst effekter. Férvantningarna bor
darfor vara att endast marginella effekter astadkoms pa kort sikt under den
narmaste tiodrsperioden. Langtgdende TS-ma om 50% farre skadade i trafiken
till &r 2007 & med denna strategi en utopi (nér det visat sig att acceptansen for
langtgaende dvervakning & svag hos politikerna). Tio till tjugo procents
forbattring & mer rimligt med traditionella dtgérder. Storre effekter kommer forst
senare nar attityderna paverkats. D& kan acceptans finnas for aktiva och passiva
TS-atgarder som intelligent hastighetsanpassning och automatisk dvervakning.

Det tycks inte entydigt vara s att nollvisionen gett mer resurser for
trafiksakerhet. Nagra menar att nollvisionen medfort mer resurser till
trafiksakerhetsarbete. Dessa & representanter for Végverket. Lika manga anser
att omfordel ningen har inneburit att trafiksakerhetsarbetet fatt mindre resurser
sedan nollvisionen inférdes. Det & forskare, press och NTF som har det
intrycket.

Fleraintervjupersoner menar att nollvisionen lett till &tgarder som inneburit visst
nytinkande och namner da arbete med kvalitetssakring, korkortsprov och
olycksanalyser. Mittbarriarer och borttagande av sidohinder tillskrivs ocksa
nollvisionen. Insikten om att sidohinder bor elimineras & dock en allmén trend i
hela V asteuropa, oavsett om landerna star bakom nollvisionen eller g.

Sammanfattningsvis kan sagas att omférdelning har skett sd att TS-inriktade
infrastrukturdtgarder fatt okad tilldelning av resurser. Reformarbetet har fatt
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stryka pa foten. Samtidigt sager forskarna att det kan befaras att resurserna
darmed satsas pa mindre effektiva TS-atgarder. Det finns en tendens att det varit
viktigare att visa handlingskraft genom att pengarna satsas pa nya insatsomraden
an att atgarderna verkligen har effekt pa trafiksakerheten.

Populéra men ineffektiva infrastrukturatgarder som riktar sig mot
systembyggarna har darfor varit |attare att féresla an impopuldra men effektiva
atgarder som okad Gvervakning och inskrankning i den personliga friheten som
riktar sig mot trafikanterna. Forhastade dtgarder har genomforts okritiskt
samtidigt som en parallell omprévning av atgarder palangre sikt pagar. Det har
blivit en diskussion om vilka atgérder som bor vidtas, dér olika uppfattningar
bryts mot varandra. Det & darfor fullt logiskt om foljden blir att takten i att
forbéttra trafiksdkerheten reduceras under denna provotid. Samtidigt har
forvantningarna okat, vilket lett till frustration. Det storafelet har varit
orealistiska forvintningar pakort sikt av en diskussion som fors pa
myndighetsniva éver huvudena patrafikanterna.

Nollvisionen har hittills inneburit mera ord in handling. Det & forst palangre
sikt nar mer l1angtgaende atgéarder som inskréanker i den personliga friheten till
forman for béttre trafiksakerhet genomfors, som nagra storre effekter kan vantas.
Hittills har Riksdag och myndigheter inte varit bereddatill dessa uppoffringar,
sannolikt beroende pa att acceptansen kan forvantas vara lag, vilket forklarar
varfor tydliga effekter |&tit vantapasig.

Har trafikanternas acceptans och beteende paverkats?

Né&gra av de intervjuade menar att allmanheten &r positiv till
trafiksakerhetsatgarder. Mer positiv én vad politikernatycks tro. Det géller
sarskilt gupp och polistvervakning enligt en aktuell enkatundersokning till
alméanheten. Allmanheten tycker dock att polisens arbete styrs daligt fran
trafiksakerhetssynpunkt. Man borde 6vervaka olampliga beteenden mer och
inrikta hastighetskontroller till platser dér detta &r viktigt for trafiksékerheten.

Hélften av de intervjuade menar att nollvisionen inte natt fram till trafikanterna,
medan den andra halften tror att nollvisionen fatt ett brett genomslag. De som
menar att den nétt fram, pekar paatt savaidén har natt fram och att man kan
tala om vad nollvisionen stér for. De som menar att den inte ndtt fram, pekar pa
att trafikanterna inte har éndrat sitt beteende p.g.a. nollvisionen. Det &r darfor
logiskt att ndgra effekter inte kan sparas @n av pratet om nollvisionen.

Ett par ndmner att acceptansen for tekniska dtgdrder i fordonet & mycket hog.
Acceptansen for sankta hastigheter pa motorvégar och anonym évervakning med
hastighetskameror & nog |8g. Vidare sager hédften av intervjupersonerna att de
tror att det &r viktigt att trafiksékerhetsarbetet &r frivilligt. Den andra halvan tror
att det & nodvandigt med visst tvang genom Gvervakning, lagstiftning,

skramsel propaganda m.m. om nagot ska handa. Vi &r inriktade pa framkomlighet
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i trafiken och riskmedvetandet & 1agt. Kontroll, automatik och évervakning &
darfor nodvandigt.

Flera personer menar att nollvisionen medfort att trafikanterna stéller hogre krav
pa systemutformarna. Detta pekar dterigen pa att trafikanternas roll tonats ned
och vaghdllarnas roll istéllet framhalls mer. Besvikelsen blir da stor nér ord och
handling inte talar samma sprak. Att dverge ma och att inte ansla resurser ar
forodande. Har har bade Néringsministern och Vagverket urholkat idén med
nollvisionen och svikit TS-folket.

Nollvisionens ineffektivitet

Rapporten " Trafiksakerhetspotentialer och trafiksékerhetsreformer 1994-2000.”
utgor ett forsok till utvardering av effekten av 1994 ars trafiksakerhetsprogram
fram till & 2000. Utvarderingen baseras pa vad som hant under perioden 1994 till
1996 och pa en bedomning av utvecklingen fram till 2000. Nollvisionen namns
intei rapporten.

Historien har visat att risken for dodsolyckor minskar med 4 till 5% per &r vid
oforandrad trafik Forklaringen till att det &r saligger troligen mycket i det
faktum att vagsystemet hela tiden fatt hogre standard.

Man konstaterar att det givetvis finns en mangd atgarder eller férandringar som
paverkar trafiksakerheten. Samtidigt finns ett tiotal uttalade reformer i 1994 ars
Trafiksakerhetsprogram, dar ett aktivt trafiksakerhetsarbete pagar for att oka
vissa trafiksakerhetsatgarders omfattning eller efterlevnad med malangivel ser for
& 2000. Bilbatesanvandningen skall sdledes tka fran 88% till 95%,
reflexanvandningen bland gaende i morker skall 6ka fran 20% till 60%, antal et
hastighetsgransovertradel ser skall minskas med 35% osv. Vid sidan om
reformerna finns ocksa flera andra atgérder eller forandringar som har visat sig
oka eller minska antalet dodade och skadade i trafikolyckor. Valet av atgarder
och forandringar har valts for att de kan beskrivas och att deras effekt pa antal et
dodade, svart skadade och lindrigt skadade &r kand eller kan skattas.
Reformomradena for farre hastighetsovertradel ser, farre andra regel Gvertradel ser
och sakrare trafikmiljo palandsbygd & de som ger de storsta effekterna pa
antalet dodade.

Om samtliga reformomradens mal uppfylls samtidigt s minskar antalet dodade
till i stort sett halften fran 1994 till 2000, vilket skulle innebéra att ca 280
personer dodades. Det fanns alltsa ett program som kunde ha gett en halvering av
antalet trafikdodade, men som 6vergavstill forman for Nollvisionen. Denna
siffrakan jamforas med etappmal et pa htgst 400 dodade eller det realiserade 600
dodade. Det &r svart att forsta den gladje som Johan Lindberg beréttar om
uppstod i Regeringskansliet nér beslutet om Nollvisionen togs.

Vissa trafiksakerhetsreformer hade & 1996 annu inte uppvisat nagra
forandringar. Detta gallde sérskilt hastighetstvertradel ser som inte minskat och
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bilbatesanvandning som inte namnvart forandrats, medan daremot
alkoholpaverkade forare i trafiken redan da minskat mer an malet for 2000.
Anvandningen av cykelhjalm hade okat liksom forbéttringar av vagar och
utbyggnader av motorvéagar.

| skattningen av den forvantade forandringen fram till & 2000 antogs inga
forandringar avseende hastigheter eller regelovertradelser. Detvaviktigaste
faktorerna & att trafiken inte 6kar namnvért och att vagmiljon forbéttras minst
lika mycket som tidigare. Krockkuddars forekomst i bilar antogs 6kai takt med
nybilsférsaljningen, den gynnsamma utvecklingen nér det géller
alkoholpaverkade férare skulle forsétta och bilbéltes- och
cykelhjdlmsanvandningen 6ka. Bensinpriset antogs 6ka, vilket skulle bidratill
minskad trafikutveckling och andelen yngre forare i trafiken skulle minska
ytterligare. Aven andelen dldre forare antogs minska fast deras korkortsinnehav
Okar. Den tungatrafikens andel av biltrafiken antas dock tka.

Ar 1997 kunde man fortfarande konstatera att det var inom majligheternas ram
att uppna etappmal et 400 dodade ar 2000, under forutséttning att trafiken inte
okade markant (mer &n 1-2% per ar) eller att yngre forare blev vanligare
trafiken igen. Ett sétt att kompensera detta vore att narmasig malen aven for
hastighets- och regel efterlevnadsreformen.

Idag verkar det alltsd uppenbart att delreformernas mal i manga fall uppfylltsi
samre grad an vad de kunde ha gjort, om programmet till alla delar fullfoljts.

SammanstélIningen av atgarder och effekter under senare delen av 1990-talet kan
knappast tolkas som att nollvisionen fétt nagot genomslag i 1agre dodstal i
trafiken. Om diskussionen om nollvisionen har haft nagon effekt indikerar
olycksutvecklingen snarare det omvanda. Diskussionen kan hatagit kraften fran
genomfdrandet av de trafiksakerhetsreformer som besl utades 1994 och som flera
av de intervjuade menar har tappats bort nér nollvisionen lanserades. Som
papekades tidigare &r det inte orimligt att s har blivit fallet pakort sikt.

Man kan ocksa reflektera dver att bade 1994 ar reformer och nollvisionen &r
mycket ambiti 6sa och forutsétter 1angtgaende forandringar av lagstiftning,
hastighetsgranser, évervakning och dessutom kraftigt 6kade resurser for
genomforandet. Samtidigt tycks genomfdérandefragornainte tagits paalvar. Vad
ar det for mening att stélla samman |angtgéende program som det inte tycks
finnas allmén acceptans for och som inte heller Riksdagen har for avsikt att
avsatta pengar for att genomfora? For att en trafiksakerhetsétgard ska kunna ga
att genomfora krévs det bl.a.:

e att &garden har tillrackligt stora trafiksakerhetseffekter for att fa
samhédllets stod

 att inte sidoeffekterna pa framkomlighet, miljo och tillvaxt gor att
atgarden stér alltfor starkt i konflikt med andra viktiga samhallsmal
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 att acceptansen hos trafikanterna r tillrackligt stor sdinte motstandet blir
odvervinnerligt (om beteendet ska paverkas &r detta &n mera galvklart)

 att dtgéarden har tillrackligt stor kostnadseffektivitet for att kunna
konkurrera med andra atgarder

| framtida program och strategier bér genomférandeproblematiken ges storre
utrymme. Det & ju meningsl0st att foresla atgarder som inte kommer att kunna
realiseras. Da & det béttre att fundera pa vad som behovs for att acceptansen ska
Oka eller kostnaden ska reduceras. Informationskampanjer, demonstrati onsf 6rsok
och teknikutveckling kan tjana detta syfte.

Det & ocksa meningsl6st att utga fran att resurserna & oandliga, som Tingvall
gjort nar han formulerade nollvisionen, om de inte & det. Da leder det till
felaktiga prioriteringar och ineffektivitet. Diskussionen kannsigen fran 60-talet.
Dakravde Vagverket att Riksdagen skulle stéllaresurser till forfogande for att
allaeuropavégar i landet skulle kunna byggas om till motorvagar. Problemet var
bara att da alla pengar under manga ar enbart skulle gatill motorvagar. Vi fick
diskussionen om att bygga " pa langden eller patvaren”. Genom att bygga pa
langden, dvs bygga om méanga smala, krokiga och delvis grusbel agda vagar
kunde trafiks8kerheten i landet hojas hogst vasentligt. Vi riskerar samma
problem igen, om vi inte tar vart fornuft till fanga.

Dags for konsekvens mellan ord och handling

Intervjuerna ger stod for foljande atgarddlistafor att 6ka forstaelsen for
nollvisionen och effektivisera arbetet:

a) Departement och verk maste visai handling att man tar nollvisionen pa
alvar. Atgérder som man vet ger stora effekter méste vidtas.

b) Hantering av 6vervakningsfrdagan ar kritisk, eftersom tkad 6vervakning
& en dokumenterat effektiv &gard. En handlingsplan maste tas fram och
behandlas politiskt.

c) Problemet med hur mdlkonflikter ska hanteras maste 16sas. Som det nu &
gor den enskilde tjanstemannen sin egen avvagning. Man skulle kunna
saga att det réder "anarki” inom avvagningsomradet.

Nar det géller etappmalen kan Vagverket fyllaen viktig roll genom att utforma
en medelsiktig strategi for hur nollvisionen successivt ska forverkligas och vilka
steg pa vagen som maste tas. Trendmassigt har antalet dodade minskat ca 3% per
ar sedan 1970-talet. Om dennatrend skulle hdllai sig innebar det att vi hamnar
under 300 dodade nagon gang mellan 2020 och 2030. (V TI-prognosen, som
aterges pa omslaget ar nagot mer optimistisk, men prognoserna nér det galler
trafikokningen pekar snarare pa 1,5-2% per & an 1% som i exemplet.) Langt
senare, nagon gang mellan 2060 och 2070 skulle vi na under 100 dodade. Detta
skulle &nda vara en oerhord framgang! Forst omkring & 2150 skulle vi na nara
nollvisionen.
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Den forsta pedagogiska uppgiften &r att tala om vilka uppoffringar och atgérder
som kravs for att nd den trendméassiga utvecklingen av trafiksakerheten. Redan
detta & en stor utmaning. Erfarenheten sager att ju langre man natt i
maluppfyllelse, desto svarare &r det att hitta nya atgarder som kan bidratill
ytterligare maluppfyllelse.

| och med formuleringen av etappmalen for 2000 och 2007 (hdgst 400 resp 270
dodade per ar) 6kade ambitionernatill ett ma om dubbelt sa snabb
forbéattringstakt eller 6% per ar. | samband med att ambitionerna 6kade,
forandrades samtidigt viktiga omgivningsfaktorer pa ett for trafiksakerheten
negativt sétt. Den ekonomiska utvecklingen tog fart, vilket dterigen ckat
bilinnehav och rorligheten i samhéllet. Den gynnsamma
trafiksakerhetsutvecklingen 1990-95 har bl.a. darfor forbyttsi en stagnation
under 1996-1998 och t.0.m. en 6kning 1999-2000.

Intervjuernavisar att det inte har hallits isdr vad som dr vision och vad som dr
mdl och att skilja pa dettainnebar ett pedagogiskt problem. En brist i
nollvisionen & ocksd att avvagningarna mot andra trafikpolitiska mal inte
diskuteras explicit. For att forankra nollvisionen fullt ut krévs att fragan om
avvagningen mellan nollvisionen och den personliga friheten resp avvéagningen
mot andramal diskuteras 6ppet i Riksdagen.

Att det saknas en strategi for att na de etappmal som formulerats for nollvisionen
ar uppenbart. Nollvisionen &r framst en strategi for att dstadkomma
attitydforindringar. Visioner och malbilder bor konkretiseras genom scenarier,
atgardsstrategier och riktlinjer. Det réder inom Végverket idag en stor frustration
och oklarhet om hur nollvisionen ska vagas mot andra visioner for tillvaxt, miljo
och regional balans.
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Fokuseringen tycks sakligt sett vara for stark mot fysiska atgarder och kollektiva
mal. Nollvisionen har darigenom ett egocentriskt drag. V égverkets egen roll
overbetonas. Forarens och trafikantens roll har delvis glémts bort. Aven
fordonstillverkarens roll har nedprioriterats.

Det rader stark tveksamhet till om nollvisionen nétt fram till trafikanterna. De
som menar att den natt fram, pekar pa att sjalvaidén har natt fram och att man
kan tala om vad nollvisionen star for. De som menar att den inte natt fram, pekar
paatt trafikanternainte har andrat sitt beteende p.g.a. nollvisionen.

K oncentrationen pa fordonssakerhet och systemutformning har gjort att man
bortsett fran viktiga avvagningar. Med nollvisionen riskerar prioriteringen att bl
mindre effektiv och kanske blir den ocksa etiskt tvivelaktig.
Hastighetssankningar och dvrigainskrankningarnai manniskors frihet riskerar att
bli alltfor storafor att det ska passa vart samhallssystem.

Trafiksakerhetsmalet borde kompl etteras med att ” framkomligheten i genomsnitt
i samhéllet inte skaforsamras’ for att ta &minstone viss hansyn till
transporternas egentliga syfte. Detta ger anda underlag for en lang rad TS
atgarder samtidigt som transportsystemet ses som en helhet. Alternativet till
nollvisionen altsa ett synsétt som handlar om att trafiksakerhet och andra
trafikpolitiskamal och varden maste vagas mot varandra. Det & nog inte sa
dumt!
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Fran vision till atgard och uppfoljning.
Drommar och verklighet

Goran Nilsson
VTI

Olika slags atgarder

Hade fran borjan en langre rubrik pa mina kommentarer: Vision, problemanalys,
mal, program, atgarder och uppfoljning och dér visionen eller paradigmet &r
den/det som utgor bakgrunden till hur problemet skall |6sas. Samtidigt &r det
viktigt att |6sningarnas resultat och resultat av andra forandringar foljs upp.
Egentligen &r det ett iterativt forlopp som pagéar kontinuerligt enligt figuren
nedan.

Trafiksakerhetssituation

Uppfoéljning Problemanalys

Vision/Paradigm

Atgarder Mal
Program

Atgarderna & det centrala och det finns f& tekniska system dér uppkomna
sakerhetsproblem har en s mangdimensionell uppséttning av 16sningar. Ar det
fel patrafikreglerna, vagmiljon, fordonen eller den enskilde trafikanten?
Beroende pa svaret finns ett visst antal dtgarder som kan véljas och som var och
en paverkar trafiksystemet pa olika sétt, innebér skillnader i kostnader eller
uppoffring och har olika acceptans hos olika grupper eller nivaer i samhallet.
Valet av atgarder underléttas om det finns ett gemensamt synsétt, vision eller
paradigm i samhéllet eller &minstone inom transporsektorn.

Den vision som géller for narvarande &r att vagtrafiksystemet pa sikt ska
utformas sa att ingen dodas eller skadas svart. Namnet " Nollvision” &r etablerat
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och har fatt en stor genomslagskraft, &ven internationellt och framfor allt i
mindre lander. Liknande visioner finnsi Nederlanderna (Sustainable Traffic
Safety) och i Danmark (Hver ulykke er én for meget).

Rent teoretiskt finns det tre dtgardsinriktningar

« Trafikanterna upptrader sa att dodsfall och svéra personskador inte
intréffar

« Trafikmiljon & sa utformad sa att ingen dodas eller skadas svart i trafiken

« Fordonsparken utformas sa att ingen kan dodas eller skadas svart i eller
utanfor fordonet.

Nollvisionen tror inte helt pa trafikanten & tveksam rérande fordonsparken men
optimistisk nér det gdler trafikmiljons utformning. Till exempel att:

« Ingeni bilen dodas eller skadas svart om foraren kor av végen — vagens
sidoutrymme.

« Kollisioner med métande fordon skall elimineras pa vagar av hog
standard och mycket trafik - mittbarriér.

« Kollisioner med oskyddade trafikanter skall ske vid laga
motorfordonshastigheter genom fysiska atgarder i vagmiljon — 30-grans
och fysiska atgarder.

Har ovanstaende med den nuvarande organisationen att géra? Blandar man ihop
V&agverkets tva funktioner som &r.

« Ansvar for varje transport pa hela svenska vagnatet avseende foérare och
fordon m.m.
« Véghdlningsansvaret pa det statliga vagnétet.

Vagmiljoétgarder kraver storainvesteringar men avskrivningstiden ar 30-40 &r
liksom trafiksakerhetseffektens varaktighet. Nollvisionen kan paverka
inriktningen som ovan men knappast omfattningen. Fordonsdtgarder skrivs av pa
10-15 & och blir oftarelativt kostsamma eftersom fordonet skall utrustas for
denna kortatid (bilars livalangd ar fortfarande densamma som hastens). Det ar
hér som Nollvisionen har sitt stérstainsatsomrade - reglera fordonsparkens
utformning och anvandning for att optimera trafiksékerheten och minimera
utsl&ppen. Vi som trafikanter far gora uppoffringar i form av 6kad restid men
vinner en okad trafiksékerhet och béttre miljo.

Begreppet systemutfor mar e — den svagaste léanken

Ingen kedja &r starkare &n sin svagaste 1ank. Begreppet systemutformare ar
mycket oklart for de flesta. Det &r inte avklart att det & " olycksfaktorn” som
ska dtgardas utan i stéllet ansamlingen av olika riskfaktorer som upptrader
tillsammans med olycksfaktorn.
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Ansvaret for varje transport pa hela vagnatet innebér att Vagverket som
systemutformare & en regel égare.

VaghalIningsansvaret pa det statliga vagnétet innebér att V agverket som
systemutformare & en produktutformare (vagutformare).

Vilka produkter som far anvandas nér det galler vaghallningen bestammer
Végverket som regelagare. Nu finns det fler regelagare inom véagtransportsektorn
liksom att det finns 289 ytterligare vagutformare nar det gdler trafikmiljo,
kommunerna.

Bilproducenterna & produktutformare. Bilproducenterna behdver
bilforsaljarnalbil uthyrningsf éretagen som produktformedlare. Svensk
Bilprovning & en produktkontrollant tillsammans med polisen.

Ovanstéende aktorer beskrivs som systemutformare i Nollvisionen. Begreppet
systemutformare har definierats som den som har ansvaret for att atgéarda de
trafiksakerhetsbrister som blivit uppenbara vid intraffade dodsolyckor (svara
personskadeolyckor?) och inte kan hanféras till trafikanten. | mindre an 10 % av
personskadeolyckorna & det enbart vagen och/eller fordonet som bidragit till
olyckan. | resterande andel &r alltid manniskan en bidragande faktor och i
narmare 70 % av olyckorna & manniskan ensam den bidragande orsaken. Hur
skall ansvaret for olyckan skiljas fran ansvaret for konsekvenserna?

Det & tveksamt om systemutformarbegreppet andrar trafiksékerhetsarbetet bara
genom att 6verforaforklaringen till vissa dodsolyckor pajuridisk person eller
myndighet.

Bilar och hastigheter

Nér det galler bilsidan, den bidragande orsaken till hela trafiksékerhetsproblemet
genom att bilen & forenad med vissa besvér att framfora. Det &r viktigt att bilen
integrerasi vagtrafiksystemet. Snabbare fordon har kravt béttre vagar. Ju béttre
vagar desto hogre hastigheter. Har & en annan iterativ process.
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Béttre vagstandard

Snabbare motorfordon Hojd hastighetsgrans

Hastighetsgranssystem

Okad effekt /massa Hogre hastigheter

Aven om ovanstéende iterativa process forhoppningsvis tillhor historien finns
vissainslagi Nollvisionen som ansluter till ovanstéende. Till exempel ”For att
hogre hastigheter &n 60-70 km/h ska kunna vara méjliga maste trafikmiljon
utformas sa att den &r anpassad till bilens formaga’. Det & givetvis bilens
framforande som skall anpassastill den rédande miljon.

” Om man upplater en stor och bred vag sd kommer méanniskor att kora fortare pa
den 8n om man anpassar sin utformning till den hastighet man anser siker?” Ar
inte detta kdrnan bakom hastighetsbegransningar. Om hastighetsgransen ar hdg
paen bred fin vag kommer vi att kora fortare &n om man sanker
hastighetsgransen till den niva som ger den hastighet som anses saker. Om man
anpassar sin hastighet till den utformning som man anser saker &r hastigheten
anda hogre an den hastighet som &r saker.

Hastighetsanpassningen skall givetvis var fordonsstyrd och beroende av bland
annat hastighetsgrans och vagmiljo. Idag & fordonshastigheterna helt oberoende
av hastighetsgrans och vagmiljo och enbart beroende av férarens anpassning till
hastighetsgransen, utformningen och trafiken. Den anpassning som finnstill
miljon av olika forare innebar en hastighetsspridning av storleksordning 30 km/h
oberoende av hastighetsgrans. Spridningen i hastigheter ger upphov till en méangd
onddiga upphinnanden och omkdrningar som resulterar i negativa
trafiksakerhetseffekter.

Nytt eller nygammalt

Ett sétt att framfora ett budskap ar att forse det med orden "ny” eller " nytt”
eftersom vi manniskor & nyfikna varelser av naturen. Men nasta steg & att den
intresserade forsoker utrénadet "nya’. For en som &r initierad ar det ytterligt
svart att hitta det nya eller skavi siga det revolutionerande i Nollvisionen. For
den som inte &r initierad blir gammal kunskap ny, &ven om den var kénd av andra
tidigare.
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Trafiksékerhetsutredningen 1982 slog fast att dodade och skadade personer var
det verkliga trafiksakerhetsproblemet och uttalade mal séttningen " risken att
dodas och skadas i trafiken skall kontinuerligt minskas’. Har fanns inte ett ord
om trafikolyckor. Redovisningen av "V agtrafikolyckor med personskada’
ersattes 1985 av " Trafikskador”. Namnbytet var ett uttryck av det forandrade
paradigmet. Det nyamed "Nollvisionen” &r att trafikolyckor med lindriga
personskador och olyckor som enbart leder till egendomsskadeolyckor inte &r
intressanta langre. Indirekt har dettalett till att registreringen av
polisrapporterade egendomsskadeol yckor upphdrde & 2000 av V agverket som
trafiksakerhetsansvarig. Dettainnebér att vaghdllarna har ett
uppfdljningsinstrument mindre att tatill i trafiksékerhetsarbetet.

Cirkulationsplatser i andutning till tatorter fanns redan pa 60- och 70-talet i
Sverige men erfarenheterna var blandade. Forst i borjan 80-talets mitt dkade
anvandningen. Anledningen var bl.a. positiva erfarenheter fran England och
Danmark. Trafiksakerhetseffekten anduter till Nollvisionens sékerhetsfil osofi
liksom 1982 ars trafiksakerhetsmal sattning.

30-gréansen i tétort har ingenting med Nollvisionen att géra. Men att kommunerna
nui stalet for lansstyrel serna far bestamma om vagmaérket 30 km/h & méjligen
inspirerat av Nollvisionen.

" 2+1"-végar har funnitsi manga a men inte med mittbarriar i form av
stéllinerécke. Atgérden redovisades med betongbarriér i 1990 &rs
trafiksdkerhetsprogram som mycket kostnadseffektiv ur trafiksakerhetssynpunkt.
Det finnsinget som sager att Nollvisionen spelat nagon avgorande roll eftersom
stéllinerscken anvandes i mittremsan p& motorvagar i mitten p& 90-talet. Ar det
inte sa att tgarden ar exempel pa &tgarder som passar in i Nollvisionen? Men

" 2+1”-vagar kan ocksa betraktas som "daliga” motorvéagar med plankorsningar
lika garna som hdogklassiga tvafatsvagar med mittracke och vaxelvisa
omkorningsfalt.

Slutsatsen &r att Nollvisionen inte inneburit nagon férandring av det verkliga
trafiksakerhetsarbetet. Att kla trafiksdkerhetsarbetet i nya ord men med gammalt
innehdll &r idag ett vanligt grepp som anvands inom manga omraden.

Mjligen kan en trend mot frivillighet skonjas som strider mot
trafiksdkerhetsbehovet. Honnorsorden ansvar, omddme och hansyn &r historia.
Trafiken & och skall vara en regelstyrd verksamhet. Varfor & inte extra
bromsljus och bilbaltespaminnare obligatoriska, varfor &r inte cykelhjam ett
krav? Vad & det som skiljer dessa trafiksakerhetsatgarder fran hastighetsgranser,
alkohollagstiftning, varselljus, bilbaltesanvandning, hjam fér motorcyklister och
mopedister, barnbilstolar, maxhastighetsreglering av tunga lastbilar m.fl.
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Kroppens toleransniva och alder

" For att dimensionera och utforma systemet i dess helhet skall ménniskans
biologiska tolerans anvandas. Den kritiska bel astningsgransen ska séttas pa en
niva dér de svagaste individernainte riskerar att fa en bestédende skada’!!

Eftersom skadebilden fér en och samma olycka férandras med den inblandades
alder skulle det varaintressant att fa detta biol ogiska toleransproblem belyst. Ar
det darfor som antalet dodade inte kan bli noll?

Déaremot har hastigheterna dkat i de krockprov man gor och & nu hogre an 50
km/h vilket tidigare var den hogsta hastigheten. Fortfarande vet vi emellertid inte
bel astningsgranser for olika ddersgrupper vid olika hastigheter och
kollisionstyper t.ex. enligt tabellen nedan.

Hastighet for att inte uppna belastningsgransen

Koallisionstyp Om bilb&lte anvands och krockkudde finns
20 ar 40 & 60 ar 80 ar

Frontalkrock med tung bil - 20

samma hastighet km/h

eller ?

Frontalkrock med létt bil -

samma hastighet

Sidokrock med hil

Kor pabakifran

Pakord bakifran

M. fl.

Trafiksdkerhetsarbetet

Fokuseringen patrafiksakerhet &r i dag meraen foljd av den ogynnsamma
trafiksakerhetsutvecklingen och bertr de som &r engagerade i
trafiksdkerhetsarbetet. Den genomsnittlige trafikanten anser att det inte beror
honom eller henne. Trafiksdkerhet &r inte direkt kopplat till det egna beteendet
utan till andras (omgivningens) beteende

Manga riskfaktorer beaktats inte som ett trafiksakerhetsproblem utan betraktats
som naturligainslag i trafiken?

Acceptans har blivit ett viktigt begrepp. Vad &r accepterat i trafiken? Ar bilbalten
accepterade? Kan man kdra en bil utan att anvanda bilbalte? Fungerar bilbalten i
hastigheter 6ver 110 km/h? Det &r viktigt att integrera de tre komponenterna,
manniska, fordon och vag, till ett sdkert trafiksystem i stéllet for att ha ett system
med tre komponenter som inte ar integrerade. Man skall saledes inte kunna kora
utan bilbélte och inte fortare &n 110 km/h.
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Det finns hitintills inga praktiska beslut eller resultat som visar att ett nytt synsétt
inom trafiksakerhetsarbetet inforts. Det &r viktigt att framhalla att den nuvarande
inriktningen av trafiksékerhetsarbetet ofta blir verklighetsframmande.
Trafikanterna upplever inte att de foréndringar som sker i vagmiljon & en foljd
av Nollvisionen utan ett traditionellt kontinuerligt trafiksékerhetsarbete.

Nollvisionen maste synas i trafiken

Nollvisionen som begrepp har inte konkret anvandsi trafiksakerhetsarbetet.
Nollvisionsbegreppet skulle kunna ha anvands for att havda att " Noll férare skall
kora utan bilbédlte’, att polisen infor ”Nolltolerans vid
hastighetsgransovertradelser”, " Nollgrans for ungaforare nér det géller alkohol i
blodet” , " Noll motorcyklar pa motorvagar” o.s.v. Om liknade forslag & utopiska
hur & det da med Nollvisionens vision.

NOLLSTALL VAGTRAFIKEN - Inga hastighetsgransovertradel ser, ingen ker
bil utan att anvanda bilbalte, ingen dricker alkohol i anslutning till bilkdrning,
ingen dker tvahjuling utan hjalm, ingen bryter mot dvrigatrafikregler. Nar
kommer nollvisionen ifatt 1994 ars trafiksakerhetsprogram? . De olika delmal
som angavsi 1994 ars trafiksakerhetsprogram for perioden 1995-2000 blev inte
tagna pa alvar. En bidragande orsak var att Nollvisionsarbetet krévde
arbetsinsatser av framfor allt V agverkspersonal, savé centralt som lokalt. Det
innebar att det praktiska trafiksakerhetsarbetet minskade i det korta perspektivet i
relation till delmalen i 1994 ars trafiksakerhetsprogram. Fragan & om
Nollvisionen i det langre tidsperspektivet kan kompensera med okat praktiskt
trafiksékerhetsarbete?

Uppfoljning

Som trafiksékerhetsforskare &r givetvis det storstaintresset knutet till uppfdljning
av de trafiksakerhetseffekter som erhalls genom olika &tgérder eller forandringar.
En langsiktig planering nér det galler trafiksakerhetsarbetet & darfor i hdgsta
grad 6nskvérd. De trafiksakerhetsprogram som finns redovisade av olika lander
for det forsta decenniet av det nya &rhundradet stéller storakrav pa ett
motsvarande svenskt trafiksakerhetsprogram.
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Ar nollvisionen irrationell?

Sven Ove Hansson
KTH, filosofienheten

POLITIKERN: Det & oacceptabelt att manniskor utsétts for vald pa gator och torg.
Vart mal maste sadvfallet varaatt fabort alt vad.

EKONOMEN: Det &r ett orealistiskt mal, och dessutom farligt eftersom det kréaver
aldeles for mycket resurser. Om vi skavara sakra pa att fa bort allt vad skulle vi
behdva placera en polis vid varje gathdrn. Det blir for dyrt.

POLITIKERN: Jag blir oerhort upprord nér du sager att vi inte ska hasom mal att
fabort alt vald. Det malet borde v alla kunna enas om.

EKONOMEN: N¢gj, det vi allaborde enas om &r i stéllet att gora en rationell
avvégning mellan olika samhallsmdl. Vi har i galvaverket genomfort flera
mycket avancerade forskningsprojekt inom det nya omrédet contingent valuation
of violence, CVV. Pagrundval av noggranna analyser har vi t ex konstaterat att
en valdtakt bor varderas som en kostnad av 1 237 000 kronor, réknat i
penningvardet den 1 juli 2001.

PoLITIKERN: Patal om vadtakter tycker jag att vi borde installera ordentlig
belysning i alla stadens parker sd att kvinnor kan rorasig fritt &ven nar det &
morkt. Far den enkla &tgéarden platsi dina ekonomiska kalkyler?

EkONOMEN: Nej, faktiskt inte. Utgaende fran aktuell valdtaktsfrekvens och den
forvantade frekvensminskningen vid parkbelysning har vi réknat ut att kostnaden
per utebliven valdtakt, vid denna dtgérd, i normalfallet blir strax Gver 3 miljoner
kronor. Atgérden framstér alltsd som ekonomiskt oférsvarlig.

PoLITIKERN: Kan du &minstone ga med pa att polisen borde f& mer resurser sa
att de kan sétta fast forévarna?

EKONOMEN: Tyvarr har vi intetillréckligt underlag for att bedoma detta. Dock
har amerikanska forskare uppskattat hur stor reduktion av framtida brott som
uppnas genom att ett beganget brott 16ses och beivras. Pa grundval av detta har
man kommit fram till att en mordutredning borde fa kosta hogst cirka 300 000
dollar. | savaverket lagger samhallet ofta ned mycket stérre kostnader pa dessa
utredningar. Det dterstar dock att undersoka motsvarande svenska forhallanden,
négot som vi nyligen har ansokt om medel for.

POLITIKERN: Tror du att politik bara handlar om pengar?
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EKONOMEN: Ngj, men jag tror att den alltid handlar om avvagningar. Och
eftersom pengar nastan alltid & inblandade innebér néstan alla dina beslut att du
sétter ett pris pa saker och ting. Da & det béttre om du gor det medvetet.

POLITIKERN: Det |ater bestickande, men vem vill levai ett samhélle dér alt
varderasi pengar?

Tva sitt att uppsatta mal

Dialogen & avsedd att pAminnaom att vi har olika forhallningssétt till politiska
malséttningar inom olika samhéllssektorer. Inom vissa omraden arbetar man av
tradition med hogt stalldamal. Som exempel pa detta, utover brottsforebyggande
och réttsvardande arbete, kan arbetarskyddet ndmnas. Visserligen maste man
inom arbetarskyddet ofta gora ekonomiska kompromisser, men arbetsmiljoverket
skulle knappast ga med pa att deras uppgift ar att uppna en ekonomiskt optimal
dodsfallsfrekvens i arbetslivet. De betraktar varje dodsfall eller svar olycka som
ett alvarligt misslyckande.

Inom andra omréden arbetar man i stallet med malformuleringar som &r starkt
praglade av de avvagningar som i praktiken maste goras. Ekonomisk politik ar
ett exempel. Det skulle mahanda vara utmarkt om inflationen och arbetsl dsheten
bada var noll, men det &r sdllan som man hor ekonomisk politik diskuterasi
termer av mal av det Slaget. | stéllet & det i regel merarealistiska och ndbaramal
som det handlar om inom detta omrade.

Schematiskt kan skillnaden framstéllas som i figuren. Antingen gor vi
kompromisser och avvagningar forst, och uppstéller sedan malen (somii
ekonomisk politik) eller saléter vi kompromisserna foljaforst efter att malen
uppstéllts (som i brottsbekampning och arbetarskydd). Att nollvisionen blivit
kontroversiell beror bl apa att den innebér ett forsok att fora over en viktig
samhadllsdiskussion, namligen den om trafiksakerhet, fran den enatill den andra
av dessa bada former av diskurs. | stéllet for att tala om trafiksakerhet i samma
avvégningstermer som man brukar tala om inflation och arbetsl 6shet, uppmanas
vi nu talaom den i termer om mahé&nda orealistiska men moraliskt réttfardiga
mal séttningar, pa samma satt som man gor t ex inom brottsbekampning och
arbetarskydd.

M alsattningsr ationalitet

Men vad & egentligen en rationell malséttning? Detta & en beslutsteoretisk
fraga, men tyvarr en fréga som inte har utretts pa ett systematiskt sétt inom
beslutsteorin. Det traditionella forhdl Iningsséttet har varit att beslutsteorin skata
malen for givna, och undersoka vilka medel som effektivast leder fram till de
givnamaen. Om beslutsteorin ska kunna véagleda faktiska besl utsprocesser blir
det nodvandigt att Gverge detta instrumentella forhallningssatt. Uppsattandet av
mal, bade sutmal och etappmal, & namligen en viktig del av manga
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beslutsprocesser. Inte minst géller detta den svenska offentliga sektorn, med dess
alt storre betoning av mastyrning.

Avvégningar och o :
> oot ¥ Méaformulering —3»

—>» Malformulering Y| Avvagningarochl y,

kompromisser

Tva olika synsdtt pa malsdttning dda det foreligger malkonflikter.

Min avsikt hér ar att antyda borjan till en teori om malséttningsrationalitet och
dess tillampning patrafiksakerhetsarbetet. Mal séttningsrationalitet kan diskuteras
i aminstone tre olika perspektiv. Det forsta och mest grundldggande & det som
handlar om varje enskilt mdl i sig, utan hansynstagande till vilka eventuella andra
ma som kan finnas. Det andra perspektivet & forhalandet mellan ett mal och
andra, mer grundlaggande mal utifran vilka det har uppstallts, t ex som etappmal
eller som operationalisering. Det tredje perspektivet ar forhdllandet mellan
inbordes konkurrerande méal. Jag ska har hallamig till det forsta, mest
grundldggande perspektivet som handlar om det enskildamalet i sig.

Min utgangspunkt & mycket enkel: Jag utgar fran att vi har att géramed mal
som ska vara handlingsvéagledande. En grundl&ggande teori om

mal séttningsrationalitet maste behandla fragan vilka krav som ska stéllas pa ett
mal for att det ska kunna vara handlingsvagledande. Tvakriterier verkar
uppenbara, namligen att malet ska vara realistiskt och att det skavara
utviirderingsbart. Med en forenklad formulering — som vi snart kommer att fa
anledning att modifiera— kan vi uttrycka detta sa att man ska kunna uppna malet
och att man ska kunna veta att man har uppnatt det. Lat oss se narmare pa dessa
tvakriterier.

M aste mal vararealistiska?

L&t oss borja med det realismen, eller ndbarheten som den ocksé kan kallas. Det
ar en vanlig kritik mot mal att de &r orealistiska eller “utopiska’. Ofta har man
sett detta som en binar distinktion, dvs man har tankt sig att mal kan delasin i tva
grupper: realistiska och orealistiska. | en mera noggrann analys & denna
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uppdelning alltfor enkel. Det &r béttre att tankai termer om grader av realism an
om en uppdelning i tva kategorier.

Det & en vanlig uppfattning att det &r irrationellt att efterstréva “ utopiska’ mal,
dvs mal om vilka man har anledning att tro att de inte kan uppnas. En smula
eftertanke visar att dennakritik i praktiken bara brukar riktas mot en del av de
“utopiska’ maen, medan andra brukar undgéa kritik. Som exempel pa det senare
kan vi ta ett politisk-ideologiskt mal som frihet. De flesta av oss skulle bli
mycket misstanksamma om nagon sade sig ha funnit en samhallsmodell dar
friheten var fullstandigt och perfekt uppnadd, sa att man inte langre behovde
strava efter den. Det verkar merarimligt att utga fran att varje samhalle kommer
att rymma motkrafter mot friheten, och att den darfor aldrig kan uppnas
fullstandigt och en gang for alla, utan & nagot som man standigt maste kampa
for. Icke desto mindre anvands “frihet” i stor utstrackning som samhéllsideal och
malséttning inom politiken. Det & likadant med flera andra av de mest anvéanda
politiska honndrsorden.

Varfor nojer vi ossinte med att strava efter t ex “en godtagbar niva av frihet”
eller “den hogsta niva av frihet som kan uppnas utan allvarlig skada for andra
samhéallsmal” ? Jag kan se tva huvudskal: For det forsta ger det avlagsna, i
praktiken ouppnaeliga malet, battre och tydligare besked om fardriktningen och
darmed om vad vi ska gora harnast, an vad mera realistiska och darmed mera
kompromissartade mal skulle kunna géra. For det andra skulle det framsta som
hagl6st och oinspirerande att efterstréva frihet men bara delvis.

Det verkar darfor inte konstruktivt att kréva att endast sddana mal ska uppsattas
och efterstréavas som kan uppnastill fullo. Det enda realismkrav som rent
generellt kan uppstéllas forefaller vara att det ska vara mgjligt att komma
narmare maet an vad man &r fran borjan.

Savitt jag kan se kan detta resonemang utan problem tillampas pa
trafiksakerheten. Maet “inga dodai trafiken” &r visserligen inte fullt ut
uppnaeligt, men det & ett ma som det & mojligt att ndrma sig. Manga politiska
mdl & av samma slag, och synesval tjana sitt syfte. Det &r t ex, enligt min
mening, rimligt att uppsétta det politiska malet att vi alla ska kunnarora oss fritt
paoffentliga platser utan risk att utsattas for vald. Detta ar visserligen
orealistiskt, men det finnsinget som tyder pa att réttsvasendet skulle fungera
béttre om det fick i uppdrag att uppna en ekonomiskt optimal niva av gatuvald.
Det finns mot denna bakgrund inte heller nagon anledning av doma ut
nollvisionen av det skalet att den inte kan uppnas fullstandigt.

18| en mera utvecklad analys bor man uppmarksamma att det finns &tminstone tva olika
dimensioner av realism. En dimension handlar om graden av sékerhet med vilken man kan sdga
att ett mal & méjligt att uppna. En annan handlar om hur stora kostnader som malets uppfyllande
ar forknippat med. Ett mal som kan uppnastill en kostnad for statskassan av 10 miljoner kronor
ar, alt annat lika, mera realistiskt an ett som bara kan uppnas til en kostnad av 10 miljarder
kronor.
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Utvarderingsbar het

Det andrakriteriet pa ett rationellt mal &r att det ska vara utvarderingsbart. Ett
mals utvarderingsbarhet har tva huvudkomponenter. Den forsta &r mcitbarhet, dvs
mojligheten att avgorai vilken utstrackning malet blivit uppnatt. Den andra ar
kravprecisering, dvs att det dessutom finns angivelser om vilken tidpunkt for
maluppfyllelse och/eller vilken grad av maluppfyllelse som krévs.

Ett enkelt och till synes naturligt sétt att precisera métbarhet vore att sdga att man
ska kunna vetaom malet & uppnétt eller inte. | de flesta praktiska tillampningar
ar dettaemellertid inte tillrackligt. Vi maste hamajlighet att faststallatill vilken
grad malet & uppnatt &ven om vi &r langt fran att uppna det fullsténdigt.

Ett exempel paett ma som inte uppfyller detta, strangare, krav om métbarhet, &
malet “ Avskaffa anvandningen av bekampningsmede! i jordbruket”. Det &r |&tt
att avgora om dettamal ar (fullt ut) genomfort eller inte. Daremot &r det oklart
hur man ska méta delvisa framsteg mot malet. Ska man méata forséajningen av
bekampningsmedel, eller den bekampade ytan, eller finns det ndgot ytterligare
annat métetal som lampar sig? | mangafall har séttet att méta partiella
framgangar storre praktisk betydelse for genomforandet an malets exakta
formulering.

Den andra komponenten i utvarderingsbarhet ar kravprecisering, dvs att man,
utéver att kunna méta graden av mauppfyllelse, ocksa kan avgdra om
maluppfyllelsen &r tillfyllest. Malet “Minska kvavedioxidhalten i innerstaden” &r
exempel paett ma som uppfyller kravet om métbarhet men inte om
kravprecisering. Med ett sddant mal kan man inte avgéra om det som uppnatts &
tillrackligt.

En kravprecisering maste, for att vara fullstéandig, innehalla tva moment: graden
av mauppfyllelse och tidpunkten da den ska vara uppnadd. | vart exempel kan en
sadan precisering ske med en formulering t ex av foljande typ: “Minska
kvavedioxidhalten i innerstaden med 20% fére ar 2008.”

Hur utvarderingsbart maste ett rationellt mal vara? Nar vi soker svaret paden
fragan &r det viktigt att skilja mellan utvarderingsbarhetens tva komponenter,
maétbarhet och kravprecisering. Métbarhet ar ett tamligen oundgangligt kriterium
pa ett handlingsvégledande ma — hur ska man kunna arbeta efter ett ma om man
inte kan avgdra om man ndrmar sig det eller inte? Daremot &r det inte lika
galvklart att kravprecisering i alalégen & oundganglig. A enasidan kan havdas
att man oftaintei forvag kan bedéma hur mycket som kan uppnas under en
given tidsperiod, och att det viktiga &r att man vet i vilken riktning man ska
strava. A andra sidan kan det havdas att man inte kan stélla dem till svars som
fétt i uppdrag att arbeta for ett visst mal om man inte i férvag har klargjort hur
langt de ska ha nétt inom en utmétt tid. Det typiska verkar vara att den som
uppsétter ett mal som andra ska uppnai regel & angelagen om att haen tydlig
kravprecisering, medan den som uppsatter ett mal for sitt eget arbete ofta & mer
ben&gen till flexibilitet i detta avseende. Den svenska riksdagens och regeringens
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sétt att uppsétta kvantitativt och tidsmassigt preciserade mal for myndigheternas
arbete motsager inte den iakttagel sen.

L&t oss se panollvisionen i perspektivet av utvarderingsbarhetens bada
komponenter. Genom sin fokusering pa dodsfall och svéra olyckor har
nollvisionen en hog grad av métbarhet. Kravpreciseringen ar inte lika hdgt
utvecklad i sj@va nollvisionen, men kommer i stéllet i dd man uppsatter
etappmal .

Slutsats

Nollvisionen uppfyller de kriterier for malrationalitet som jag har har utvecklat.
De egenskaper hos nollvisionen som gett upphov till férmodanden om att den
skulle varairrationell finnsi minst lika hdg grad hos samhallsmal som uppstélls
inom andra sektorer, och som inte brukar bli beskylldafor irrationalitet eller
annan otillborlighet. Mitt svar pa rubrikens fraga & darfor entydigt: Nej,
nollvisionen & inteirrationell.
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Diskussion block 2:
Trafiksakerhet och Nollvision

Sammanfattad av
Hans Ingvarsson
Véagverket

Inledning

Diskussionsledaren Hans Ingvarsson, V agverket, inledde med att presentera
foljande fragestallningar som utgangspunkt for diskussionen:

1. Leder Nollvisionen till suboptimering mellan olika samhdllssektorer?

2. Leder Nollvisionen till suboptimering mellan olika aktiviteter och
verksamhetsomraden inom véagtransportsystemet?

3. Vilkakonkretaresultat kan tillskrivas Nollvisionen?

Diskussionen blev livlig, varvid samtliga frégestallningar blev bertrda, dock inte
i den turordning som anges ovan. Manga debattinl&gg tog upp en ller flera
fragestallningar samtidigt.

Nedan redovisas de principiella slutsatser som diskussionen ledde fram till.

Leder Nollvisionen till suboptimering mellan olika samhallssektorer?

Manga upplever att Nollvisionen kan bli ett hot mot andra politikomraden, da
man befarar att den tar resurser fran andra angel agna omraden i samhéllet. Detta
konstaterande ligger bakom rubricerad frégestalIning.

Suboptimering mellan olika samhéllssektorer? Negj, den existerar inte, for det
finns inte nagon formell eller medveten optimering fran politikernas sida. Detta
havdades, men en naturlig foljdfréga & om en sadan inte borde finnas.

Diskussionen utmynnade i konstaterandet att visst finns det risk for subopti-
mering, dvs att man l&gger for storaresurser patransportsystemet jamfort med
andra angel &gna samhéllsomraden. Detta kommer att intraffa om man anvander
klumpiga metoder. Darfor & det saviktigt att skapa rétt prisséttning pa dodade
och svart skadade i de samhallsekonomiska kalkyler, som forvantas avspegla
Nollvisionens intentioner. Da behtver det inte bli suboptimeringar.

Ett belysande exempel som belyser detta, och som diskuterades, var foljande.



158

Om vi ldter de dldre deltai trafiken & det svart att hindra dem att d6 dér. De
ddre skavisserligen do, men de far inte do i trafiken. Detta synsétt kan ledatill
att man begransar deras mobilitet. Da kanske de istédllet dor nagon annanstans &n
i trafiken och kanske pa ett sétt som inte upplevs som sa positivt. Till detta skall
laggas att livets slutskede dessforinnan & forenat med inskrankt mobilitet och
dérmed nedsatt livskvalitet.

Leder Nollvisionen till suboptimering mellan olika aktiviteter och verk-
samhetsomr aden inom vagtr ansportsystemet?

Man behdver inte utga fran att man har en massa malkonflikter. Man kan skapa
synergier om man forsoker tilldmpa helhetssyn. Om man daremot ensidigt
arbetar for ett av fleramal, och beter sig pa ett klumpigt sétt, sa kan detta ledatill
suboptimeringar. Detta konstaterande géller inte bara malen utan &ven de métt
som tillampas. Fleraav de som deltog i diskussionen menade att i manga fall var
de métt som anvéands idag for trubbiga. Exempelvis borde man knyta antalet
doda och svart skadade till trafikutvecklingen och oftare prata om forandringar i
riskexponering. DA &r inte trafiksakerhetsmattet i konflikt med trafikarbetets
utveckling.

De samhaéllsekonomiska kalkylerna maste kompl etteras med en konsekvent risk-
hantering, dvs ha som bivillkor acceptabla risknivaer Ett exempel som namndes
var att risken att d6 i trafiken inte far Gverskridarisken att do hemmai bostaden
nar man vistas dér. Men risken patrottoaren far inte heller varahogre. En
generell foljdfraga a om de oskyddade trafikanterna hanteras pa ett konsekvent
sétt i de samhallsekonomiska modellerna.

Fragan stélldes om inte risk foreligger att man inte |&gger ner tillrackliga resurser
pa att minimerarisken for manskliga felhandlingar, utan att man accepterar demi
sin koncentration pa de grovre skadekonsekvenserna.

Vilka konkretaresultat kan tillskrivas Nollvisionen?

Manga framholl att en rad fysiska &tgarder nog inte hade tillkommit utan Noll-
visionen (sidoomraden, mittrécken, fartdampning i tatort osv). Dessutom har
faktiskt riskexponeringen gatt ned.

Det har gjorts ett flertal fordonsatgarder, forbattringar som pa sikt leder till
forbattrad trafiksékerhet i takt med att fordonsparken successivt blir utbytt.
Né&gra framholl dock att det fortfarande dterstar flera dtgarder pa fordonssidan
som inte genomfors, eftersom man lutar sig pa frivillighet. Har finns manga
olika slags styrmedel, exempelvis ekonomiska styrmedel, avgifter, skatter,
forsakringar. | debatten framfordes ocksa motsatt uppfattning, namligen att
lagstiftning &r en begrénsad resurs. Den ska anvandas efter det att alla andra
mojligheter har uttomts. Darfor kréavs det sarskilda skal for lagstiftning. Sa har
det alltid varit men detta & &nnu mer accentuerat idag i det moderna kunskaps-
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samhdallet, i vilket agerandet i forsta hand baseras paindividens egna forstael se
ochinsikt. Dettatalar for kunskapsformedling och frivillighet.

Fran NTF:s sidaframholls att en dtgardslista & framtagen i samarbete mellan
Vagverket och omfattar massa andra dtgérder an de som Vagverket
administrerar. | det arbetet har polisen, NTF, kommunerna och
frivilligorganisationerna varit med. Detta & ett konkret resultat i sig, som pa sikt
kommer att ge resultat.
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Trafikpolitik, samhallsekonomisk
analys och trafiksakerhet

Staffan Widlert
SIKA

Inledning

Tvaav SIKA:s huvuduppgifter & att samordna langsiktig inriktningsplanering
samt att verka for utveckling av metoder for sdva prognoser som samhéllseko-
nomiska berékningar. SIKA borjade sin verksamhet — i form av Delegationen for
prognos- och utvecklingsverksamhet inom transportsektorn — ar 1994. SIKA fick
omedel bart ett sammanhallande ansvar for den inriktningsplanering som
rapporteradestill regeringen under 1996. Myndigheten har darefter haft samma
uppgift for den inriktningsplanering som rapporterades till regeringen hosten
1999.

Syftet med denna promemoria ar att diskutera vilken roll den

samhéll sekonomiska analysen kommit att fai dessa planeringsomgangar, hur
makonflikter hanteratsi utredningarnaoch i vilken man utredningsmaterial et
forefaller ha paverkat de politiska besluten.

Den samhallsekonomiska analysens roll i transport-
politiken

En forsta fréga man kan stélla sig ar vilken roll statsmakterna har tankt sig att
den samhallsekonomiska analysen ska spelai transportpolitiken. Denna fraga har
kommit att vacka en hel del diskussion inom de myndigheter som deltar i plane-
ringsprocessen vartefter ambitionerna att formulera transportpolitiska mal okat.

I juni 1998 fattade riksdagen beslut om nya transportpolitiska riktlinjer. | beslutet
betonas att transporterna syftar till att uppna 6verordnade valfardsmal och att
transportsystemet maste ses som en helhet. Transportpolitiken ska vagledas dels
av ett dvergripande méal och ett antal delmal som anger ambitionsnivan palang
sikt, dels av etappma som anger 1ampliga steg pa vagen mot de langsiktiga
malen.

Det 6vergripande malet for transportpolitiken &r att sakerstdlla en samhéllseko-
nomiskt effektiv och langsiktigt hdllbar transportforsorjning for medborgarna och
naringslivet i helalandet. Inom ramen for detta Gvergripande mal anges ocksa
fem langsiktiga delma om ett tillgangligt transportsystem, hog transportkvalitet,
saker trafik, god milj6 och en positiv regional utveckling.
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Etappmalen syftar till att fortydliga de transportpolitiska maen. De ska
faststéllas av regeringen och vara kvantifierade pa en niva som &r
uppfoljningsbar. De ska ocksa utformas som tidsbundna ma med en malhorisont
som inte ar alltfor avlagsen. Etappmalen ska vidare utformas sa att de & méjliga
att uppfyllatill acceptabla kostnader och uppoffringar men samtidigt séittas sa
hogt att de innebéar en verklig utmaning for olika berérda verksamheter och
aktorer. Etappmalen ska utgora utgangspunkten for planering, genomforande och
uppfoljning av konkreta dtgéarder och ska vara méjliga att andra vid behov.

Redan i samband med det transportpolitiska beslutet |ade regeringen fast ett antal
etappmal inom delmaen hdg transportkvalitet, siker trafik och god miljo. De
etappmal som |&ggs fast av regeringen ska fortl6pande redovisas for riksdagen
som ett led i en forstérkt uppfdljning av transportpolitiken.

Regeringen argumenterar samtidigt i den transportpolitiska propositionen mycket
kraftfullt for en effektivitetsinriktad transportpolitik. Bland annat fastslas att en
strévan efter samhéallsekonomisk effektivitet bor pragla ala avvéagningar och
beslut i transportpolitiken. Men det & andaklart genom hénvisningarnatill 1ang-
siktig hdllbarhet i det 6vergripande malet och de fortydliganden som finnsi
delmalsformuleringarna, att transportpolitiken inte enbart syftar till samhallseko-
nomisk effektivitet. Transportpolitiken har &aven en férdel ningspolitisk sida.

Det &r inte heller sakert att statsmakterna vill méta vardet av t.ex. trafiksdkerhets-
forbattringar enbart utifran de individuella preferenserna, sdsom foreskrivs vid en
strikt tilldmpning av det samhéllsekonomiska effektivitetskriteriet. Sannolikt vill
man vardera sddana forbéttringar &ven utifran andra utgangspunkter.

Det behdver emellertid inte finnas nagon motséttning mellan det samhallsekono-
miska angreppsséttet och kravet pa hallbarhet. Internaliseringen av trafikens
miljokostnader for att uppna samhallsekonomisk effektivitet ar t.ex. samtidigt ett
sétt att fanga den miljoméssiga dimensionen av hallbarhetsbegreppet. Att man pa
politisk nivavéljer att gora egna beddomningar av t.ex. vardet av forbéttringar av
trafiksakerheten behdver inte heller ses som att man underkanner det samhdlls-
ekonomiska angreppsséttet som utgar fran individernas egna vérderingar. Det
kan istéllet vara ett uttryck for att man anser sig saknaett tillforlitligt, eller full-
sténdigt, samhallsekonomiskt underlag, t.ex. i fragaom individernas
riskvardering eller att man anser att det finns anledning att vagain etiska
aspekter som gér utdver vad som kan hérledas genom monetéara varderingar.

Med detta synsétt utgor samhéllsekonomisk effektivitet alltsa en nodvandig men
samtidigt otillracklig grund for att bestdmma transportpolitikens innehdl. De
|angsiktiga transportpolitiska malen avspeglar olika sociala och andra

fordel ningspolitiska krav som inte |&ter sig hérledas fran effektivitetskriteriet.
Samtidigt & det uppenbart att politikensinnehdll inte gar att bestdmma enbart
utifran hallbarhetskraven, eftersom dessainte uttrycktsi preciserad form.



163

Y tterligare politiska stéllningstaganden behover alltsa goras och etappmalen kan
ses som ett uttryck for detta.

Aven om samhallsekonomisk effektivitet inte kan vara den enda ledstjarnan vid
utformningen av transportpolitiken, har SIKA dragit slutsatsen att samhallseko-
nomiska effektivitetsanalyser maste ges en central roll redan nér malen preciseras
och &ven nér transportpolitiken konkretiserasi form av exempelvis inriktnings-
planering. De underlag som tas fram behdver sdledes bygga pa en samhéllseko-
nomisk grundsyn men aven redovisa hur uppfyllelsen av de transportpolitiska
malen paverkas, forekomsten av makonflikter etc.

Den samhallsekonomiska analysens roll i
inriktningsplaneringen

Tidigarelangsiktig planering

Samhallsekonomiska analyser har sedan mycket |ange genomforts pa V agverket
for att prioritera mellan olika vaginvesteringar. Efter att Banverket bildades 1988
borjade man déar aven genomfora kakyler for jarnvagsprojekt.

De samhdllsekonomiska kalkylerna genomfordes |éange separat inom varje trafik-
verk och ambitionen var i huvudsak begransad till att prioritera mellan inve-
steringsobjekt och enbart for att rangordna atgéarder inom det egna verket. Redan
vid den forsta planeringsomgang som genomfordes efter att Banverket bildats
arbetade dock Véagverket och Banverket med gemensamma planeringsunderlag i
form av prognoser for befolkning, sysselséttning och generell resandeutveckling
(resandeutvecklingen utom effekten av de studerade investeringsprojekten).
Under denna period véxlade synen pa vardet av de samhallsekonomiska
kalkylerna en del — exempelvis betonades pa V agverket under ett antal &r vikten
av enhetlig standard och strékténkande mer an resultaten fran kalkylerna.

Inriktningsplaneringen 1996

Omedelbart nar SIKA/DPU bildats paborjades arbetet med en ny inriktnings-
planering. Ambitionerna med de samhéllsekonomiska kalkylerna kom da att
séttas hogre. Under denna planeringsomgang blev ambitionen att sa langt som
mojligt anvanda ett kalkylunderlag vid prioritering mellan olika typer av atgarder
och a@ven vid prioriteringen mellan vag och jarnvég. Delvis var detta en naturlig
funktion av att en myndighet med samordningsansvar bildats, delvis kan det
forklaras av att arbetet denna planeringsomgang gjordes at

K ommunikationskommittén som efterfrégade ett ssammanhallet underlag. Den
nya uppgiften och den kortatiden for att genomfora uppgiften medverkade ocksa
till att det blev naturligt att vélja ett angreppssétt som var sa transparent och
|attbegripligt som mojligt.
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| det material som lamnades till Kommunikationskommittén anvandes de sam-
héllsekonomiska kalkylerna som huvudsakligt kriterium for férdelningen av
resurser mellan de typer av atgarder dar kalkyler fannstillgangliga. Eftersom det
i praktiken saknas underlag for att berdkna |6nsamheten for bland annat drift och
underhal kom anda den slutliga fordelningen mellan atgarder och trafikslag i
mycket hog grad att praglas av grova bedémningar. Mindre an hdften av de
summor som fordelades mellan olika atgarder och trafikslag byggde sdledes pa
en formell kalkyl av ndgot slag.

Efter att Kommunikationskommittén redovisat underlagsmaterialet i sitt forsta
delbetdnkande fick trafikverken och SIKA i uppdrag att férdjupa materialet infor
regeringens proposition. Ett av skdlen till denna férdjupning var att Vagverket
menade att det var mgjligt att valja mer kostnadseffektiva lGsningar ah man
hunnit tafram till det ursprungliga underlaget. Bland annat handlade det om
aternativa fyrféltsvagar (motorvagar med |&gre standard), flacka danter samt
andra trafiksakerhetsatgarder. Under bada faserna av inriktningsplaneringen
fordes information och attitydpaverkande &tgarder fram som synnerligen
|6nsamma atgarder. Betydande resurser sattes ocksa av for dennatyp av atgarder.
De fornyade kalkylerna gav stod for en omférdelning dar vagatgéarderna fick ett
antal miljarder mer och jarnvagsatgarderna motsvarande minskning. Denna
omfordelning genomfordes pa tjanstemannanivan och baserades direkt pa
kalkylunderlaget som saledes hade avgorande betydelsei detta skede.

Den infrastrukturproposition som regeringen déarefter lade fram baserades i stort
sett helt pa det underlag som tagits fram i den fordjupade inriktningsplaneringen.
Undantaget var vissa storre projekt (framst Botniabanan och Citytunneln) som
behandlades vid sidan av den ordinarie processen. Planeringsunderlaget fick sdle-
des ett mycket stort genomslag i den politiska behandlingen.

Inriktningsplaneringen 1999

Den inriktningsplanering som redovisades till regeringen 1999 var tankt att ligga
till grund for en infrastrukturproposition som dock annu i augusti 2001 inte lagts.
De samhaéllsekonomiska kalkylerna kom i praktiken att spela en vasentligt
mindre roll denna gang. Flera olika faktorer har sannolikt bidragit till detta.

Infor denna planeringsomgang pabdrjades en omfattande utveckling av nya
modeller for persontrafik och verktyg for att genomfora samhallsekonomiska
kalkyler (Sampers-modellerna och modulen Samkalk for samhallsekonomi).
Detta utvecklingsarbete kom att bli saforsenat att det i praktiken inte var mgjligt
att genomfdra samhallsekonomiska kalkyler for jarnvagsprojekten. Vagverket
genomforde — liksom i tidigare planeringsomgangar — objektvisa kalkyler med
det s& kallade Eva-systemet. S&dana forenklade kalkyler & mer rimligafor
vagatgarder dar efterfragan normalt paverkas lite av det enskilda projektet, men
orealistiska for jarnvagsprojekt som ofta har betydande effekt pa efterfrégan.
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Forutom forseningen i metodutvecklingen hade det ocksa betydel se att de inblan-
dade myndigheterna denna gang var mindre eniga om vilken roll de samhéllseko-
nomiska kalkylerna skulle havid fordelningen av de ekonomiska ramarna. Trots
att regeringens direktiv i uppdraget var férhallandevis tydliga pa denna punkt
visade det sig anda finnas ett betydande utrymme for diskussioner och
tolkningar.

Uppléggningen av inriktningsanalyserna styrdes for 6vrigt i betydande grad av
regeringens direktiv for arbetet. Enligt direktiven skulle analysen goras fér tre
inriktningsalternativ — Regional utveckling, Trafiksdkerhet och miljo, samt
Samhallsekonomi.

| alternativet Regional utveckling skulle dtgérderna véljas ut av regionerna.
Enligt direktiven skulle alternativet innehalla de atgarder som lanen bedémde ha
storst betydelse for den regionala utvecklingen och tillvaxten. | detta alternativ
betonades samhallsekonomi sdledesintei direktiven. For Trafiksakerhets- och
miljoalternativet angav direktiven att alternativet skulle utformas sa att
etappmalen for miljo och trafiksakerhet uppnaddes pa det mest kostnadseffektiva
séttet. Inte heller for detta alternativ var sdledes den samhéllsekonomiska
kalkylen —i sin traditionella form — direkt styrande enligt direktiven. Tanken var
att kalkylerna skulle vara mer direkt styrande fér det samhéall sekonomiska
alternativet.

De samhaéllsekonomiska kalkylerna hade minst betydelse for urvalet av atgarder i
det regionala alternativet. Betydelsen var sannolikt mycket liten i detta alternativ.
For att goradet mojligt att natrafiksakerhetsmalet i Trafiksakerhets- och miljo-
alternativet valdes ett angreppssétt dar vi ”baklanges’ harledde det sa kallade
skuggpris patrafiksakerhet som gjorde att urvalet av atgarder blev sddant att
milj6- och trafiksakerhetsmalen uppnaddes till minsta samhallsekonomiska
kostnad, eller annorlunda uttryckt minsta mojliga forlust inom andra

ma omraden. Urvalet gjordes givet en prisokning som primart motiverades av
koldioxidmalet och en maéttlig hastighetssiankning som visserligen var tamligen
schablonmaéssigt bestdmd men anda avsag spegla en samhallsekonomiskt optimal
hastighet. De samhall sekonomiska kalkylerna hade sdledes en viktig roll for
urvalet av vagatgarder i detta alternativ, men kalkylen gjordes med det beskrivna
skuggpriset. Om vi hade hunnit ta fram kalkylresultat for jarnvag hade kalkylerna
sannolikt fatt ett storre genomslag for bade detta och det samhéllsekonomiska
aternativet.

Som en nodldsning kom férdelningen av ramar mellan vag och jarnvag i det
samhallsekonomiska alternativet att baseras pa utfallet i foregdende planerings-
omgang. Kalkylerna anvandes egentligen enbart for att prioritera mellan olika
typer av vagatgarder. Aldre, e uppdaterade kalkyler, paverkade dessutom mer
indirekt vilka dtgarder som valdes ut for jarnvag (utifran en mindre formaliserad
kunskap om vilka tgéarder som ger mest utbyte i forhalande till kostnaden).
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Forutom analysen av inriktningsalternativen innehdll underlagsmaterialet &ven
en omfattande analys av storstadsfragorna. Denna analys fokuserade sarskilt pa
svarigheten att | 6sa kapacitetsproblemen med investeringar, de samhéllsekono-
miska kostnaderna for storstadstrafiken och det faktum att [6nsamheten for
investeringar i storstaderna paverkas starkt av om trafiken betalar dessa
kostnader eller g.

| efterhand — né&r model lutvecklingen hunnit |angre — kompl etterade SIKA under-
laget med en samhéllsekonomisk kalkyl for jarnvégsprojekten. Denna kalkyl
pekade pa att jarnvagsprojektens genomsnittliga lonsamhet generellt var lagre én
vad som implicit forutsatts vid férdelningen av ramar mellan vag och jarnvég.

Hur stor betydelse underlagsmaterialet kommer att ha for infrastrukturpropositio-
nen denna gang vet vi annu inte eftersom propositionen annu g lagts. Mycket
talar dock for att innehdllet i propositionen kan komma att avvika betydligt mer
fran underlagsmaterialet an forra gangen. Orsakernatill detta &r flera. Till att
borjamed var det kanske snarast forvanande att propositionen férra gangen
foljde underlaget sa néra— den politiska behandlingen syftar ju till att tillfora
ytterligare aspekter som paverkar beslutet. Pa grund av att propen dréjt sa lange
efter att underlaget lamnatsin har en del i omvérlden hunnit férandras och
underlaget kan darfor kannas mindre aktuellt. Den parlamentariska situationen
kan dessutom ledatill att forhandlingar mellan partierna denna gang far storre
paverkan pa resultatet.

Det kan ocksa vara vart att papeka att man naturligtvis inte kan méata underlagets
betydel se for besluten enbart genom att se hur néra besluten féljer underlaget.
Betydelsen kan i stor utstréckning ocksa handla om 6kad kunskap om centrala
fragor som underlaget behandlar —t.ex. om de makonflikter som berdrs nedan
och om mdjligheterna att na effekter med olikatyper av atgarder. Lite tillspetsat
kan man uttrycka det som att underlaget méhanda ibland gor att vissa forslag
aldrig véacks och hur viktigt underlaget &r i detta avseende gar knappast att
bedoma pa ett objektivt sétt.

Resultaten av inriktningsanalyserna har i bada planeringsvarven huvudsakligen
redovisatsi form av effekter pa de transportpolitiska maen. Kalkylerna har fram-
for allt —i de fall de funnits— paverkat urvalet av de atgarder somingick i de stu-
derade inriktningsalternativen. Redovisningen av |6nsamheter, tex. nettonuvar-
dekvoter — har haft en témligen undanskymd roll i rapporterna.

Hantering av malkonflikter

| bada de planeringsomgangar som SIKA deltagit i har makonflikter varit ett
centralt tema och dessa har ocksa fétt ett stort utrymme i redovisningen.

| den senaste inriktningsplaneringen konstaterade vi att etappmalen for trafik-
sakerhet och miljo enbart n&ddesi trafiksakerhets- och miljGaternativet. Av de
etappmal satta miljomalen var det framst koldioxidmalet och malet for trafik-
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sakerhet som visade sig svéra att nd. Atgérder i infrastruktur gav liten effekt pa
dettamdl. | stéllet var det en forutsatt minskning av bilarnas brans eférbrukning
och en antagen kraftig okning av brans epriset som gjorde det majligt att na
mdlet i detta dternativ.

For att trafiksakerhetsmal et skulle nas krévdes en kraftig omprioritering till for-
man for trafiksakerhetsdtgéarder pa det befintliga vagnatet. Antagandenaom
Okade bréanslepriser och sénkta hastigheter bidrog &ven starkt till att
trafiksakerhetsmalen kunde nasi trafiksakerhets- och miljoalternativet. Dessatva
atgarder betydde tillsammans lika mycket som en stor extra satsning pariktade
fysiska trafiksakerhetsatgarder pa det statliga och kommunala vagnétet.

Varken det regionala eller det samhéllsekonomiska aternativet klarade malen for
koldioxid eller trafiksakerhet. Inget av alternativen nadde ens halvvags till malet
om att halvera antalet dodade fram till 2007. Analyserna visade att trafiksaker-
hets- och miljoproblemen maste |6sas framst med atgarder i vagsystemet. De
sakerhets- och miljovinster som kan nas genom 6verforing av trafik till andra
transportslag & smatotalt sett.

Eftersom den totala ekonomiska ramen var given innebar de 6kade satsningarna
patrafiksakerhet i trafiksakerhets- och miljGalternativet att insatserna paandra
omréden blev mindre. Hardast slog detta painvesteringarnai jarnvagar, vilket
ledde till att restidsvinsternai jarnvagssystemet §6nk i forhdllandetill de andra
alternativen. Fokuseringen patrafiksakerhet ledde ocksa till att tidsvinsterna
inom vagsystemet begrénsades. Sankta hastigheter medférde att i stort sett hela
den tidsvinst som de 6vriga vagatgarderna ger ats upp. Prioriteringen av
trafiksakerhetsatgarder ledde ocksatill att belaggning av grusvagar och

tja sakring begransades.

Inriktningsalternativet illustrerade att det inte finns ndgon konflikt mellan trafik-
sakerhets- och miljomalen med de atgarder som var aktuella under inriktnings-
planeringen, vilket inte hindrar att det kan finnas motséttningar mellan enskilda
trafiksdkerhets- och miljdaspekter. Daremot finns det en konflikt mellan dessa
ma och malen for tillganglighet, transportkvalitet och regional utveckling genom
att t.ex. restider och transportkvalitet kan forsamras. A andra sidan kan forbéttrad
trafiksdkerhet ledatill att tillgangligheten forbéttras for barn, @dre och
funktionshindrade.

Man kan konstatera att det inte var okontroversiellt att diskutera och redovisa
dessa malkonflikter. Inte minst de resultat som visade behovet av kraftiga
prishdjningar for att na miljomalen véckte mycket diskussion inom
myndigheterna, men aven fokuseringen pa malkonflikter i stort blev
omdiskuterad.
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Kalkylernas betydelse for vad som genomfors

Ovan har vi beskrivit de samhallsekonomiska kalkylernas roll i inriktningsanaly-
serna och aven berort hur dessa underlag tycks ha paverkat de politiska besluten
om inriktningen av infrastrukturinvesteringarna.

Efter att riksdagen behandlat infrastrukturpropositionen far Vagverket, Banverket
och lanen direktiv for att uppratta dtgéardsplaner. V égverkets och Banverkets pla-
ner faststélls av regeringen medan |anen faststéller de regionala planerna. Det
slutliga utfallet av planeringsprocessen styrs darmed i stor utstrackning av hur
atgardsplanerna utformas (samt av i vilken utstrackning verken far anslag for att
forverkliga dessa planer).

RRV granskade 1997 kvaliteten pa det underlag som Iag till grund for
Végverkets, Banverkets och lanens dtgardsplaner i foregaende
planeringsomgang. Till Vagverkets plan fanns ett samhallsekonomiskt underlag
for det storaflertalet objekt. Daremot var det delvis oklart hur det hade paverkat
urvalet av atgéarderna och dessutom fanns det viss kritik mot hur kalkylerna hade
gjorts. Hos Banverket saknades samhéllsekonomiskt underlag for en stor del av
de atgarder som kom med i planen vid den tidpunkt da urvalet skedde. RRV
ansdg det darfor tveksamt i vilken utstréckning Banverket hade prioriterat med
utgangspunkt fran samhéallsekonomisk I6nsamhet. | underlaget for |anens planer
hade de flesta vaginvesteringsobjekten utforliga samhéll sekonomiska
bedomningar medan det var betydligt sdmre pa kollektivtrafiksidan. SIKA fick
senare i uppdrag att foljalanens arbete med de regionala planerna. Vi kunde da
konstatera att de samhallsekonomiska kalkylernai praktiken sannolikt hade en
mycket liten betydelse for urvalet av atgarder i dessa planer.

Salangt investeringsplaneringen. Kalkylerna har emellertid ocksa betydelse i den
fysiska planeringen av vagar och spar m.m. | Véagverkets och Banverkets olika
planer, sdsom forstudier och vag- eller jarnvagsutredningar, anvands de som en
del av underlaget for att valja mellan alternativa stréckningar och utformningar.
Det &r dock svart att uttala sig generellt om hur stor betydelse de har.

Aven om de samhallsekonomiska kalkylerna anvands under inriktningsplane-
ringen & det alltsdinte savklart vilket genomslag kalkylernafar i sutéandan. Till
denna bild bidrar &ven det faktum att fleraav de stérsta projekten kommit att
behandlas utanfér den ordinarie planeringsprocessen och darmed inte stallts mot
andramer |6nsamma atgarder.

Nasta inriktningsplanering

Eftersom regeringens infrastrukturproposition drojt salange &r bade tidplanen for
och uppl&ggningen av nésta planeringsomgang osaker. Trots denna osékerhet har
SIKA och trafikverken &nda sedan underlagsmaterialet lamnades till regeringen
diskuterat erfarenheterna av den senaste inriktningsplaneringen och slutsatserna
infor framtiden.
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Rent metodmassigt star vi nu pa betydligt sékrare grund &n tidigare. Den
omfattande utvecklingen av persontrafikmodeller har nu genomforts och vi har
en val fungerande modul for samhéllsekonomiska berékningar for
jarnvégsprojekt. Inom kort kommer denna modul &ven kunna behandla
vagprojekt med samma noggrannhet som tidigare EV A-kakyler (och dessutom
tahansyn till eventuella systemeffekter). Godsmodellerna har stegvis forbéttrats
under ett antal & och kopplingen mellan persontrafik och godstransporter i de
samhallsekonomiska kalkylerna héller pa att forbéttras. De tva genomforda
ASEK-6versynerna (och den nu pagaende tredje) har successivt forbéttrat
kunskapen om saval kalkylprinciper som kalkylvarden. Pagaende utredningar om
marginalkostnader och banavgifter forbéttrar kunskapslaget vad géller
prisséttning av transporter.

Aven verktygen nu har forbéttrats kan vi dnda konstatera att det i praktiken
knappast & mojligt att pa tjanstemannaniva genomféra en ramfordelning mellan
vag och jarnvag som direkt baserar sig pa kalkylresultat pa det satt som
genomfdrdes 1996. Om uppgiften ar att utforma ett enda forslag till
ramfordelning (ett " sammanvagt alternativ”) riskerar arbetet att fokuseras sa
starkt pa denna fordelning att andra delar av arbetet blir lidande. Det finns ocksa
enrisk att allainblandade parter kan komma att inta rena forhandlingspositioner.
Det & inte heller galvklart att ett sA” mekaniskt” forhallningssétt & lampligt med
tanke pa alade g kalkylerbara effekter som bor paverka fordelningen. Ett
aternativ & att istéllet analysera ett par alternativa ramférdelningar och visa
vilken I6nsamhet och vilka effekter pa malen som kan nas for dessa. Arbetet med
att utforma respektive sadant alternativ skulle i storre utstréackning kunna utforas
inom respektive trafikverk och skulle i mindre utstrackning tvingain SIKA i en
"domarroll” som inte alltid & produktiv.

Infor nasta omgang utreder vi ocksa olika majligheter att mer systematiskt fanga
in, beskriva och végain de effekter som inte gar att rékna pai kalkylen.

Nasta inriktningsplanering kommer sakerligen ocksa att innehalla mer
langsiktiga utblickar — kanske i form av att nagra olika scenarier beskrivs. Vi kan
ocksa vanta oss att analyser mellan utbytbarheter mellan olika &tgarder kommer
att stai fokus, speciellt da utbytbarheten mellan infrastrukturinvesteringar och
andra agarder. Inte minst galler detta pa trafiksakerhetsomradet.
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Framkomlighet, trafiksakerhet och
optimala hastigheter

Gunnar Carlsson
NTF

1. Bakgrund och fragestallning

Samhaéllsekonomiska kalkyler anvands framfor allt vid val av olika
investeringsalternativ. Tanken &r att genom att anvanda samma varderingar av
olika effekter i olika beslut fa en konsistensi besluten och att besluten skaleda
till transportpolitikens 6vergripande ma om en samhéllsekonomiskt effektiv
transportforsorjning. Konsistensen i besluten handlar ytterst om att de olika
effekterna avvags mot varandra pa likadant sétt oberoende av atgarden.

Da kalkylernaintroducerades som ett beslutshja pmedel ingick ofta bara
fordonskostnaden och restidskostnaden. Sedermera har effektpanoramat
expanderat. Olyckor, avgaser och buller ingar numera regelméssigt medan t.ex.
vagdlitage, natur- och kulturvarden, intrangseffekter och effekter palokalisering,
syssel sattning och tillvaxt antingen inte beaktas eller beaktas utanfor den

samhall sekonomiska kalkylens ram.

Hastighetsgranser tillampas pa alla vagtyper. Val av hastighetsgranser for olika
vagtyper gors dock inte utifran samhéallsekonomiska kalkyler vilket torde strida
mot malet om en samhallsekonomiskt effektiv transportforsorjning.

Detta har, i flera decennier, papekats av forskare som visat att dagens hastigheter
palandsvagarna ligger 10-30 km/h 6ver de samhallsekonomiskt optimala
hastigheterna (1, 2, 3, 4, 5). Dessa papekanden har i allméanhet inte lett till nagra
forandringar av hastighetsgranserna eller polisovervakningen trots att det
pavisats att dagens system inte bara leder till samhéllsekonomiskt ineffektiva
transporter utan aven starkt paverkar |6nsamhetstalen for olika vagtyper (1).
D.v.s. valet av hastighetsgranser styr delvis vilken vagstandard som far den
hogsta samhall sekonomiska nyttan.

Riksdagens beslut 1997 om Nollvisionen innebér att transportsystemet pa sikt
ska utformas sa att risken for dod eller alvarlig personskada ska nérma sig noll.
Ar det d& 6ver huvud taget intressant att gora berakningar av de

samhall sekonomiskt optimal a hastigheterna? Nollvisionen kan ju tolkas som att
det inte ar etiskt forsvarbart att byta dodade och alvarligt skadade mot hégre
hastigheter (kortare restider).
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Med tanke pa att tidigare kalkyler entydigt visat att nuvarande hastigheter pa
landsvéagar &r for hoga utifran en samhéllsekonomisk avvagning av " alla’
effekter sA uppstar dock inte detta etiska dilemma. En sankning av hastigheterna
leder bade till "billigare” transporter och till ett minskat antal dodade och
skadade. Dilemmat uppstar endast om kalkylerna visar att vi borde htja dagens
farter.

SIKA har, pauppdrag av regeringen, tillsammans med trafikverken,
Naturvardsverket och KFB (numera VINNOVA) nyligen gjort en genomgang,
utvardering och revidering av de samhallsekonomiska kalkylprinciperna och
kalkylvéardena pa kommunikationsomradet (6). Vagverket har ocksa publicerat
en PM dér man utifran SIKA-rapporten beskriver hur denna genomgang kommer
att paverka V égverkets kalkylvarden infér planeringsomgangen 2002-2011 (7). |
Végverkets PM gors bl.a. ber&kningar av kostnaden fér olyckor per
polisrapporterad olycka eller skadefall och berékningar av hur manga personer
som férdas i personbilar vid olika typer av resor. Dessa kompl etteringar &r i
manga fall nodvandiga for att praktiskt kunna anvanda kalkylerna utifran
tillgangliga data.

De ovan beskrivna forandringarna gor det intressant att gbra nya berakningar av
de samhallsekonomiskt optimala hastigheterna pa olika vagar och jamfora dessa
med de faktiska hastigheterna.

En ansats &t detta hall har gjorts av Végverket i en nyligen publicerad rapport (8).
Resultatet av Vagverkets berakningar &r:

” De ekonomiska varderingarna & sadana att ur en samhéllsekonomisk
synvinkel sd &r vinsten eller forlusten i praktiken lika med plus/minus noll om
man enbart vager restidsdkning och okad trafiksékerhet mot varandra ndr man
sanker den nuvarande hastigheten fran 110 km/tim till 90 km/tim €eller fran 90
km/tim till 70 km/tim.”

| Végverkets rapport har dock, enligt det av Végverkets ledning givna uppdraget,
kalkylen avgransatstill att jamfora kostnaderna for restid mot kostnaden for
dodade och svart skadade. Kostnader for lindrigt skadade, egendomsskador,
fordonskostnader och avgaser har inte tagits med, trots att dessa normalt alltid
beaktasi vagverkets samhallsekonomiska analyser. Detta strider mot varje rimlig
tolkning av det Gvergripande trafikpolitiska malet om en samhallsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning.

2. Berakningar

Berdkningarna galler personbilar och omfattar dodade, svart skadade, lindrigt
skadade, egendomsskador, restider, bensin, dack, koldioxid (CO2), kvaveoxider
(NOx) och kolvéten (VOC).

Berdkningar har gjorts for foljande typer av landsbygdsvégar:
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Motorvagar

Tvafaltsvagar med hastighetsgransen 110 km/h
Tvéfatsvagar med hastighetsgransen 90 km/h
Tvafaltsvagar med hastighetsgransen 70 km/h

PONPE

Néagon berdkning for tatorternas gator och vagar har inte gjorts.

Olyckor och trafikarbeten har hamtats fran V agdatabanken och géller &ren 1994 -
1995. Det hade varit béttre att anvanda ett aktuellare olycksmaterial, men det ar
inte véart den dkade arbetsinsatsen eftersom det endast kan paverka resultaten
marginellt.

Berakningar av olika effekters beroende av hastigheten har hamtats fran olika
kallor. Olycksmodellerna har utvecklats av VTI (9) vilket aven modellerna for
déackslitage och utslépp av NOx och VOC for bilar utan katalysator har (10).
Berakning av utsldpp av NOx och VOC for bilar med katalysator baseras pa
métningar fran AB Svensk Bilprovning (11). Berdkningarna av NOx och VOC
forutsatter att 80 procent av personbilarnas trafikarbete utréttas av
katalysatorutrustade bilar. Vidare forutsétts att alla personbilar & bensindrivna
Bensinforbrukningens beroende av hastigheten baseras pa métningar utforda av
VTI (12). CO2-utd 8ppen har beréknats ur bensinforbrukningen.

Kalkylvardena for dodade, svart skadade, lindrigt skadade, egendomsskador,
restider, dack, bensin, CO2, NOx och HC har hamtats fran de tidigare namnda
SIKA- och Véagverksrapporterna (6 och 7) och galler 1999 ars priser.

3. Resultat

| figur 1 redovisas berékningen av de olika hastighetsberoende effekterna métt i
kronor per personbilskilometer och den totala (summerade) samhallsekonomiska
kostnaden for motorvéagar. | figuren visas ocksa medel hastigheten ( (1115 km/h)
och genomsnittskostnaden for personbilar pa motorvagar med hastighetsgransen
110 km/h. Av figuren framgar att den samhallsekonomiskt optimala hastigheten
for motorvégar ligger kring 100 km/h. Den nuvarande hastighetsgrénsen &r i
almanhet 110 km/h och medel hastigheten ligger pa ca 115 knvh.
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Figur 1. Samhdllsekonomiska kostnader for personbilar pa motorvig. "Alla”
effekter inrdknade.

| figur 2 redovisas de totala samhall sekonomiska kostnaderna for ala
vagtyperna. De optimala hastigheterna & markerade med pilar och dagens
hastigheter och kostnader & markerade med en oval. Av figuren framgar att de
samhal I sekonomiskt optimala hastigheterna ar |agre an nuvarande hastigheter pa
alavagtyper. Storst & skillnaden patvafaltiga 110-vagar dar nuvarande
hastigheter ligger 15-20 km/h 6ver den "basta” hastigheten.
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Figur 2. Samhdllsekonomiska kostnader for personbilar pd olika vigtyper.
"Alla” effekter inrdknade.

En fraga, som aminstone teoretiskt borde varaintressant, &r vilka hastigheter
som & samhéllsekonomiskt optimala nér vi, enligt Nollvisionens intentioner,
lyckats eliminera dodade och svért skadade genom vagtekniska och
fordonstekniska dtgarder. | figur 3 redovisas resultaten av en berakning dar
dodsfallen och de svara personskadorna tagits bort. Figuren visar att de ” basta’
hastigheterna da ligger mellan 85 och 115 km/h. P& hdgstandardvagarna kor vi
redan i dag som om Nollvisionen vore uppfylld medan en hgjning skulle vara
mojlig pa lagstandardvagarna.

150
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Figur 3. Samhdllsekonomiska kostnader for personbilar. Nollvisionsvdgar.
"Alla" effekter utom dédade och svart skadade inrdknade.

Man kan tycka att de pavisade skillnadernai samhéallsekonomisk kostnad mellan
nuvarande hastigheter och de optimala hastigheterna & marginella eftersom
kurvorna &r saflacka. Observera da att skillnaden mellan de olika kurvornainte
heller & sd storatrots att de representerar en betydande skillnad i vagstandard
och dérmed i investeringskostnad. For att illustrera storleksordningen av den
samhdllsekonomiska vinst som en sankning av nuvarande hastigheter skulle
medfora har en berékning gjorts av denna vid en genomgaende sankning av
medel hastigheternatill, i det nérmaste, de optimala hastigheterna. Sénkningen av
medel hastigheten har patvafatiga 110-vagar sattstill 15 km/h och paresten av
vagarnatill 10 km/h (sefigur 2). Resultaten delsi form av kvantiteter och delsi
form av samhéllsekonomiska kostnader redovisasi tabell 1.
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Tabell 1. Sdnkning av medelhastigheterna till de samhdllsekonomiskt
optimala pd landsvdgar.

Kvantiteter
Motorvagar| 2-falt 110| 2-falt 90| 2-falt 70 Totalt
Andring av medelhastighet 115->105| 105->90| 90->80 75->65
km/h km/h km/h km/h
Restid. Miljon tim. 6,9 6,8 35 25 73,7
Dodade -5 -13 -66 -36 -120
Svart skadade -25 -46 -289 -229 -589]
Arliga Lindrigt skadade -87 -109 -712 -626| -1534%
effekter  |Egendomskadeol. -173 686  -3507 -2798| -71649
Bensin. Miljon liter -42 -28 -93 -35 -198
CO2. Miljon kg -99 -65 -218 -82 -464%
Déack. 1000-tal -49 -68 -402 -138 -657
NOx. Miljon kg -0,95 -0,61 -1,35 -0,61 -3,52
VOC. Miljon kg -0,63 -0,3 -0,71 0,11 -1,53
Samhallsekonomisk berékning
Motorvagar| 2-falt 110| 2-falt 90| 2-falt 70 Sum| Kum.
Andring av medelhastighet 115->105 105->90| 90->80 75->65
km/h km/h km/h km/h
Restid 463 456 2346 1676 4941 4941
Dodade =72 -186 -944 -515 -1716| 3225
Svart skadade -155 -285 -1792 -1420 -3652 -427
Arliga Lindrigt skadade -31 -39 -256 -225 -552 -979
kostnads- |Egendomskadeol. -16 -62 -316 -252 -645| -1624
forandr. Bensin -118 -78 -260 -98 -554| -2178
Miljoner CO2 -149 -98 -327 -123 -696| -2874
kronor Déack -25 -34 -201 -69 -329 -3203
NOXx -57 -37 -81 -37 -211| -3414
vVOoC -19 -9 -21 3 -46| -3460
Summa -177 -372 -1852 -1059 -3460

Tabellen visar att minskningen av den totala samhéll sekonomiska kostnaden
uppgdr till ca 3,5 miljarder kronor per &r.

Manga intressanta detaljer kan ocksa utlasas av tabellen. Bl.a. att om man, somi
den nyligen publicerade Vagverksrapporten (8), bara tar med restidskostnaden
och kostnaden for dodade och svart skadade sa &r det, precis som Vagverket
sager, svart att havda en entydig samhallsekonomisk vinst uppkommer vid en
sankning av hastigheterna. Kalkylerna visar pa en forlust pa motorvagar, gar jamt

17 589 polisrapporterade svért skadade motsvarar ca 1 400 verkligafall

18 1 534 polisrapporterade lindrigt skadade motsvarar ca 3 700 verkliga fall

19°7 164 polisrapporterade egendomsskador motsvarar ca 50 000 verkliga fall
% 464 Mkg motsvarar ca 4 procent av personbilarnas totala utsiapp av koldioxid
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upp patvafaltiga 110-vagar och pa en vinst pa 90- och 70-vagar. Totalt uppstar
en vinst paca0,4 miljarder kronor vilket ligger inom felmarginalen.

4. Slutsatser och diskussion

Nuvarande hastigheter for personbilar palandsbygdsvagarna ar 10-20 km/h for
hoga utifran ett samhallsekonomiskt perspektiv om hansyn tastill restider,
olyckor, bensin, dack och avgaser.

En sankning av medel hastigheten med 15 km/h pa de tvafaltiga 110-végarna och
10 km/h paresterande landsvéagar skulle gora att den totala samhéllsekonomiska
kostnaden i det nérmaste minimerades. Restidskostnaden skulle 6ka med 4,9
miljarder kronor per ar, medan kostnaderna for olyckor skulle minska med 6,6
miljarder, bensin och déck med 0,9 miljarder och avgaser med 1,0 miljarder per
ar. Samhéallet skulle fa en nettobesparing pa 3,5 miljarder kronor per &r. Detta &
ett ansenligt belopp och visar att nuvarande balans mellan trafiksakerhet,
framkomlighet, milj6é och fordonskostnader & dalig och att framkomligheten
prioriteras pa bekostnad av sékerheten och miljon. Att minska de totala
trafikantkostnaderna med 3,5 miljarder kronor per & genom vaginvesteringar
kraver mycket stora belopp som sakert ndgon av Végverkets experter kan rakna
ut.

Att den nuvarande balansen mellan framkomlighet, sékerhet och kostnader inte
& den basta kan man ocksd intuitivt kénna om man for ner de presenterade
siffrorna paindividniva genom att a ut effekterna pa fyra miljoner
personbilsforare.

Vad varje manniska borde frégasig & om det & vart att forlora drygt 3 minuter
per dag om man minskar antalet dodade med 120, svart skadade med 1 400,
lindrigt skadade med 3 700 och plétskadorna med 50 000 per ar? Dessutom
tjanar man ca 600 kronor per ar i bensin och dack och bidrar till en béttre miljo.

Kakylernavisar tydligt att det &r viktigt att alla effekter beaktas och inte bara
restid, dodade och svart skadade som i den némnda vagverksrapporten (8).
Denna rapport foranleder ytterligare ndgra kommentarer. Slutsatsernai denna ar
sannolikt riktiga men uttryckta pa ett satt som vécker fragor. Rapporten

behandlar ocksa effekterna av de sankningar av hastighetsgranserna som inleddes
efter 1997 ars 6versyn av kriteriernafor hastighetsgranser men som sedan
avbrots pa grund av de ifrégasattes av vissa personer. Slutsatsen avseende dessa
sankningar redovisas pafoljande sétt:

” Genomforda permanenta sankningar av tillaten hastighet fran 110 till 90 km/tim
och frén 90 till 70 km/tim pa tvafaltsvagar patotalt 570 resp. 517 km véaglangd,
beddms under 1999 haresulterat i en reduktion av antalet dddamed 1 a2
personer och en reduktion av antalet svart skadade med ca 20 personer. Denna
okning av trafiksakerheten har dock under 1999 kostat dkad restid pa totalt drygt
500 000 fordonstimmar.”
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Detta kan ge ett intryck av en liten till méttlig trafiksakerhetseffekt som man far
pa bekostnad av en betydande framkomlighetsforlust. Raknas resultatet om till
samhaéll sekonomiska kostnader sd minskar den arliga kostnaden for dodade och
svart skadade med 83 Mkr medan restidskostnaden ckar med 60 Mkr, dvsen
vinst for samhallet pa 23 Mkr trots att inte minskade kostnader for lindriga
personskador, egendomsskador, milj6 och fordon beaktats.

Man kan ocksd illustrera problematiken genom féljande jamforel se. Dodade i
trafiken forlorar i genomsnitt 33,5 &r av sitt liv. Detta motsvarar 293 000 timmar
per dodsfall!

Véginvesteringar i mer forlatande vagar kommer sannolikt inte att ledatill att
hogre hastighetsgranser @n i dag bor accepteras pa vara basta vagar. Detta beror
pa att dagens hastigheter redan ligger pa en niva som & samhéllsekonomiskt
optimal om inte dodsfall och svara skador existerade, dvs vi kor redan som om
Nollvisionen var uppfylld pa dessa végar. Investeringar i forlatande vagmilj6 kan
daremot innebara att vi kan behalla dagens granser.

En sénkning av medel hastigheten med 15 km/h pa de tvafaltiga 110-véagarna och
med 10 km/h pa évriga landsvégar skulle minska kol dioxidutsl &ppen fran hela
personbilstrafiken med ca 4 procent och det totala kol dioxidutsldppet med ca 0,7
procent . Detta ar ett vasentligt bidrag med tanke pa svarigheterna att uppna
CO2-malet.

Under arbetet med revideringen av kalkylvardena diskuterades en avsevard
hojning av olycksvardena (6). Orsaken till detta var resultatet av en ny studie
som utforts av UIf Persson m.fl. pa uppdrag av Végverket (13). Rapporten till
Vé&gverket rekommenderade en kraftig hdjning av olycksvardena, bl.a. att
kostnaden for ett dodsfall borde hojas fran nuvarande 14 Mkr till 21 Mkr. Den
s.k. ASEK-gruppen gjorde dock bedémningen att det nya underlaget var for
osdkert och dessutom skulle medféra att Sverige fick en, internationel It sett,
mycket hog olycksvéardering. Darfor 1ag man kvar pa den tidigare varderingen.

Med tanke pa Sveriges hoga ambition inom trafiksakerhetsomradet och
svarigheterna att n& de kvantifierade ma som politikerna satt ar det kanske inte
orimligt att anvanda den hogre olycksvarderingen. Gors detta s 6kar den
samhallsekonomiska vinsten av de beraknade sankningarna fran 3,5 till 6,0
miljarder kronor per ar.

Man kan ocksa fundera dver hur tidsforluster varderasi trafiken i jamforel se med
"tidsforluster” p.g.a. trafikolyckor. En manniska som dodas forlorar ju helasin
framtid. Som tidigare némnts sa forlorar en manniska som dodasi trafiken i
genomsnitt 33,5 & av sitt liv vilket motsvarar 293 000 timmar. Tidsforluster i
trafiken varderasi genomsnitt till 67 kr/tim. Anvands samma vérdering sa
innebdr detta att ett dodsfall bor varderastill ca 20 Mkr, d.v.s. ungeféar samma
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som UIf Perssons forsag. Detta borde ju ocksa ur etisk synvinkel vara ett
minimivarde.

Att tidsvinster pa grund av hogre hastigheter (allt annat oforandrat) ats upp av
lika stora tidsforluster pa grund av att den hogre farten medfor for tidiga dodsfall
och forlorad tid i samband med skador har pavisats av Goran Nilsson pa VTl
redan 1992 och finns redovisat i referens 14.
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Viktige effekter av tiltak for gaende
og syklende i bytrafikk faller utenfor
samfunnsgkonomisk analyse

Rune Elvik
Transportgkonomisk institutt, Oslo

Innledning

Samfunnsgkonomiske analyser bygger pa normativ rasjonalitetsteori. Denne
teorien har til formd & veilede mennesker om hvordan de kan handle ragonelt,
herunder hvordan offentlige myndigheter kan bruke knappe ressurser dlik at de
gir starst mulig samfunnsmessig nytte. Vegmyndighetene har nedlagt et
omfattende arbeid for & utvikle samfunnsagkonomisk analyse som grunnlag for
sine bedlutninger. | Sverige er viktige resultater av dette arbeidet oppsummert i
Végverkets baker " Effektsamband 2000”, som til sammen er paflere tusen sider.

Ideelt sett skal en samfunnsgkonomisk analyse vise hva som er optimal bruk av
samfunnets ressurser, ut fra et normativt gkonomisk kriterium. For a kunne vise
det, ma en samfunnsgkonomisk analyse oppfylle visse krav, blant dem falgende:

« Allerelevante konsekvenser av de tiltak som analyseres ma vaae kjent
» Den vekt som skal tillegges de enkelte konsekvenser, fortrinnsvisi gko-
nomiske termer, ma vaae kjent

| en serie arbeider (Elvik 1998, 1999, 2000, 2001, Amundsen, Elvik og Sedens-
minde 2000, Sadensminde og Elvik 2000) har Transportgkonomisk institutt
pavist at dagens opplegg for samfunnsgkonomiske analyser av vegtiltak i Norge
ikke oppfyller disse kravene. Viktige effekter av tiltak for gdende og syklende
inngar ikke i dagens samfunnsgkonomiske analyser av vegtiltak i Norge. Det
samme gjelder, sdlangt jeg kan bedemme ut fra” Effektsamband 2000”, i hay
grad ogsai Sverige.

Dette dokumentet bygger pa de arbeidene det er henvist til over. Fglgende
hovedspegrsmal tas opp:

« Hvilke effekter av tiltak for gdende og syklende bgr inkluderes i et
opplegg for konsekvensanalyser og samfunnsgkonomiske analyser?

« Hvor mye vet vi i dag om mulige effekter av tiltak for gdende og
syklende? | hvilken grad kan disse konsekvensene kvantifiseres?
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e Hvordan kan effekter av tiltak for gaende og syklende verdsettes
gkonomisk med tanke pa & innga i en nytte-kostnadsanalyse? | hvilken
grad foreligger det gkonomiske verdsettinger av disse konsekvensene?

« Hvordan kan en nytte-kostnadsanalyse av tiltak for gdende og syklende
ideelt sett tenkes utfert? Hva er ngdvendige grunnlagsdata for en slik

analyse?

Relevante effekter av tiltak for gdende och syklende

Det finnes en rekke veg- og trafikktekniske tiltak som har til formd & bedre
trafikksikkerheten eller framkommeligheten for gdende og syklende. Disse
tiltakene kan ha mange effekter. Etter en gjennomgang av tidligere
undersekel ser, ble fggende modell for mulige effekter utarbeidet (Elvik 1998):

Effekter for den enkelte fotgjenger eller Aggregerte konsekvenser for fot-
syklist: gjengere og syklister:
— endring av vegvalg — endring av reisetid
— endring av reisetid - endring av turmgnster/vegvalg
- endring av ulykkesrisiko > - endring av antall trafikkulykker
— endring av eksponering for foru- — endring av ulykkers alvorlighets-grad
rensning — endring av gang- og sykkeltrafikk
— endring av turhyppighet — endring av helsetilstand
- endring av helsetilstand - endring av opplevd trygghet
- endring av opplevd trygghet
Effekter for den enkelte bruker av Aggregerte konsekvenser for brukere
motorkjgretgy: av motorkjgretgy:
- endring av reisetid (fartsniva) = | - endring av fartsniva
- endring av ulykkesrisiko - endring av antall trafikkulykker
- endring av opplevd trygghet
Effekter for valg av reisemate: Aggregerte konsekvenser av endret
- overgang fra motorkjaretgy til gange |=» |reisemiddelfordeling:
eller sykling — redusert behov for skoleskyss
- reduserte avgassutslipp

Figur 1. En modell av mulige konsekvenser av tiltak for gdende og syklende

K unnskapene om disse mulige effektene og konsekvensene ble gjennomgétt og

oppsummert som vist i tabell 1.
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Tabell 1. Forelopig sortering av kunnskaper om konsekvenser av tiltak for
gdende og syklende etter kunnskapsnivad ndr det gjelder konsekvensenes fysiske

omfang

Konsekvens Kunnskaper Kommentar
A Géende og syklende

- endring av ulykkestall Gode

- endring av ulykkers alvorlighetsgrad ~ Darlige Lite undersgkt

- endring av reisetid
- endring av vegvalg/turmgnster

Darlige Lite undersgkt

Darlige Lite undersgkt

- endring av trafikkmengde (antall turer) Middels gode Fa resultater

- endring av helsetilstand

Middels gode Fa resultater

- endring av trygghet Darlige Grunnlaget mangler
B Motorisert trafikk

- endring av ulykkestall Gode

- endring av fart/reisetid Darlige Lite undersgkt

C Reisemiddelfordeling

- endring av skoleskyss Darlige Ikke undersgkt

- endring av forurensende utslipp Darlige Ikke undersgkt

Mulighetene for dinkludere de ulike effektene i en nytte-kostnadsanalyse ble
oppsummert dlik (tabell 2):

Tabell 2. Oppsummering av okonomisk verdsetting av konsekvenser av tiltak for

gdende og syklende

Konsekvenser

@nsket gkonomisk verdsetting

Finnes verdsetting i dag

A Géende og syklende
- endring av ulykkestall

- endring av ulykkers
alvorlighetsgrad

- endring av reisetid
- endring av vegvalg/turmgnster

- endring av trafikkmengde (antall
turer)

- endring av helsetilstand

Ulykkeskostnader
Ulykkeskostnader

Tidskostnader
Generaliserte reisekostnader
Generaliserte reisekostnader

Generaliserte reisekostnader og offentlige
helsekostnader

Ja
Ja

Kun sveert usikre tall
Nei
Nei

Bare offentlige
helsekostnader

- endring av trygghet Verdsetting av trygghet Nei
B Motorisert trafikk

- endring av ulykkestall Ulykkeskostnader Ja
- endring av fart/reisetid Tidskostnader Ja
C Reisemiddelfordeling

- endring av skoleskyss Kostnader til skoleskyss Ja

- endring av forurensende utslipp

Kostnader ved utslipp

Ja, men trolig usikre tall

De ulike formene for verdsetting er knyttet til ulike skalaer. Ulykkeskostnader
regnes per ulykke. Verdsetting av en eventuell endring i ulykkers
alvorlighetsgrad ber knyttes til antall skadde personer og deres fordeling mellom
ulike skadegrader. Verdsetting av endringer i reisetid bar knyttes til persontimer.
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Konsekvenser for vegvalg/turmanster kan i dag ikke verdsettes separat, men
inngar i prinsippet i de generaliserte reisekostnader for gaende og syklende.
Endringer av gang- og sykkeltrafikkmengde kan verdsettes ved hjelp av
generaliserte reisekostnader for gaende og syklende, men det understrekes at de
kostnadsanslag som finnesi dag er mangelfulle og ber videreutvikles.
Generaliserte reisekostnader bar regnes per trafikantkilometer, det vil si per
gangkilometer eller sykkelkilometer. K onsekvenser for hel setilstanden inngar
delvisi de generaliserte reisekostnader, men deres bidrag til disse kan i dag ikke
identifiseres. Ekstern nytte av bedre helsetilstand kan i prinsippet verdsettes ved
hjelp av reduserte kostnader til sykefravaa og til medisinsk behandling.
Kunnskapene om disse konsekvensene er imidlertid for usikre til at en
gkonomisk verdsetting per i dag er saalig meningsfull.

Kunnskapene om trygghet er for mangelfulletil at en egen gkonomisk verd-
setting av denne konsekvensen er mulig. Endret behov for skoleskyss og endrede
avgassutslipp kan i prinsippet verdsettes gkonomisk, men kunnskapene om
konsekvensenes fysiske omfang er for darlige til at en meningsfull verdsetting er
mulig.

| korthet var hovedkonklusjonene av denne undersgkel sen:

« Tiltak for géende og syklende kan ha en lang rekke effekter

«  Kunnskapene om mange av disse effektene er forbausende darlige

» Den gkonomiske verdsettingen av effektene er mangelfull

» Faav effekteneinngar i dagens formelle opplegg for konsekvensanalyser
og nytte-kostnadsanalyser av tiltak pa vegsektoren.

Utrygghet i trafikken — kunnskapsstatus og behandling i
samfunnsgkonomiske analyser

| en senere undersekelse (Amundsen, Elvik og Sedensminde 2000), ble fore-
liggende kunnskaper om utrygghet i trafikken gjennomgatt grundigere.
Gjennomgangen omfattet mer enn 20 norske undersgkel ser om utrygghet i
trafikken. Resultatene av denne gjennomgangen ble oppsummert slik.

| de fleste undersgkel ser oppgir en hgy andel av de spurte at de faler seg utrygge
i trafikken, enten nar de selv er trafikanter, eller pa vegne av andre, saalig barn.
Undersgkel sene tyder klart pa at utrygghet for barn er langt mer utbredt enn
utrygghet pa egne vegne. Pa grunnlag av de undersgkel sene som er gjennomgatt,
kan fglgende avrundede tall oppgis for andelen av foreldre som ikke vil slippe ut
en femaring alenei naarmiljget ved boligen:

 Eldre, sentrumsnaae boligomréder i sterre byer med
gjennomgangstrafikk: 90%

 Eldre, sentrumsnage boligomrader uten gjennomgangstrafikk, eller i
mindre byer: 70%
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» Boligomrader i spredtbygde strek med kun lokaltrafikk naa boligen: 50%

Nar det gjelder utrygghet pa egne vegne, er resultatene av de ulike

undersgkel sene mer sprikende. Dersom resultatene av undersgkel sene legges til
grunn slik de er, kan fglgende avrundede andeler som er utrygge pa egne vegne
oppgis for ulike trafikantgrupper og trafikkforhold:

» All vegtrafikk, alle forhold: 20%

» Bilkjering, alleforhold: 15%

» Bilkjering, vinterfare: 60%

* Gange, dleforhold: 20%

» Gange, glatt fare, eldre mennesker: 70%
» Sykling, alleforhold: 40%

Eldres utrygghet pa glatt fare er i farste rekke knyttet til fallulykker. For de andre
gruppene er utryggheten knyttet til trafikkulykker.

Denne gjennomgangen viste at utrygghet i trafikken er forbausende utbredt. Ofte
har man antatt at problemet i trafikken er at mange faler seg altfor trygge, det vil
s at de undervurderer risikoen for ulykker og skader. Forholdet mellom
utrygghet og faktisk risiko er imidlertid komplisert og lite studert.

Det oppstar flere problemer ndr man vil studere sammenhengen mellom
utrygghet og mer " objektive” mal patrafikksikkerhet. For det farste er
rapporteringen av ulykker i det offisielle ulykkesregisteret mangelfull. Dette
gjelder saalig for sykkelulykker, og da saalig sykkelulykker blant barn. Det at
det ikke er registrert ulykker pa et sted som mange oppfatter som farlig, betyr
derfor ikke nadvendigvis at det faktisk ikke har skjedd ulykker pa stedet. Det kan
ha skjedd mange ulykker som ikke er blitt rapportert.

For det andre er det uklart hvilket mal pa trafikksikkerhet som kan antas & ha den
sterkeste sammenhengen med utrygghet. Det finnes to muligheter: (1) antall
ulykker, eller (2) et mal parisiko, for eksempel antall ulykker per million
kjaretaykilometer, personkilometer eller persontimer. Nar folk flest sier at et sted
er farlig, mener de sannsynligvis at det skjer mange ulykker pa stedet, for
eksempel fordi det er stor trafikk der. Risiko, slik begrepet brukesi veg- og
trafikkteknikk, synesikke & vazre en del av folks forestillinger om hva det
innebager at et sted, eller en transportform, er spesielt farlig. Dersom dette er
riktig, er det ingen grunn til atro at det er noen saalig sterk sammenheng mellom
utrygghet og ulykkesrisiko, slik ulykkesrisiko tradisjonelt mélesi veg- og
trafikktekniske undersgkel ser.

For det tredje kan det tenkes at folk er mer forsiktige pa steder eller under
forhold som de opplever som farlige. Slik atferdstilpasning kan fere il at man
unngdr ulykker. Det kan med andre ord vaare slik at utrygghet er en medvirkende
arsak til at ulykker ikke skjer.
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For det fjerde er utrygghet etter all sannsynlighet et begrep som omfatter flere
dimengjoner enn et rent statistisk risikobegrep. Utrygghet handler om viktige
aspekter ved livskvalitet i en vid forstand. Blant disse aspektene er:

« Manglende muligheter til & utfare nadvendige aarend ndr man helst vil,
fordi man ikke tar a ga ut.

» Falelsen av utilstrekkelighet ved at man ma palegge barn strengere
restriksjoner enn man helst ensker, for & beskytte dem mot farer de selv
ikke kan forsta eller avverge.

* Enmer allmenn forringel se av bomiljget, blant annet ved at uteaktiviteter
ma begrenses, fordi trafikken paulike méter er for plagsom til at disse
aktivitetene gir den gleden de elersville hagitt.

Slike aspekter ved utrygghet, som ikke alltid er klart uttalt, fanges ikke opp av
noen risikoberegning. Utrygghet tilharer en annen dimensjon enn risiko. De to
fenomenene er ikke direkte sammenlignbare.

Et anske om redusert utrygghet er i dag ikke verdsatt gkonomisk. Man kan disku-
tere om et dikt gnske inngadr i ulykkeskostnadene. Sannsynligvis gjer det ikke
fullt ut det. Dette betyr ikke ngdvendigvis at vegmyndighetene overser folks
ansker om starre trygghet nar tiltak planlegges, spesielt i boligomréder og i
nagheten av skoler.

Et anske om & ha et trygt neamiljg, seerlig for barn, er selvsagt noe myndighetene
bar ta hensyn til. Et slikt gnske kan likevel ha en del problematiske sider knyttet
til seg, som gjer at det ikke alltid er innlysende hvordan myndighetene best kan
tahensyn til gnsket om trygghet. Blant disse problematiske sidene er:

» Trygghet er i en vissforstand et tvetydig gode: Hvis man blir altfor trygg,
er det fare for at man undervurderer ulykkesrisikoen og dermed i verste
fall bidrar til at den gker.

» Utrygghet og ulykkestall har ikke alltid noen nsar sammenheng med
hverandre. Forklaringene pa dette er sannsynligvis kompliserte. Men
uansett grunn, kan en prioritering av tiltak for gkt trygghet i en gitt
situagion feretil at man ikke setter inn tiltakene der det er flest ulykker og
flest skadde mennesker.

» Enkelteav detiltak som gjer folk tryggerei trafikken kan i verste fall gke
det faktiske ulykkestall. Vanlige oppmerkede gangfelt er et eksempel pa
et dikt tiltak. Det er et dilemmaatai bruk tiltak som skaper falsk
trygghet.

Oppmerking av et vanlig gangfelt er et eksempel pa et tiltak som ikke reduserer
antall ulykker, men farer til at géende og syklende feler seg tryggere. Er det
riktig & regne ekt trygghet som falge av et slikt tiltak som en del av den
samfunnsmessig nytten av tiltaket, selv om tryggheten er en falsk trygghet?
Representerer det ikke et etisk dilemma at myndighetene iverksetter tiltak som
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gjer at folk faler seg tryggere, selv om de statistisk sett faktisk er mer utsatt for
ulykker enn far?

Man kan hevde at myndighetene har et ansvar for a drive folkeopplysning. Néar
folk ansker et tiltak som de tror bedrer forholdene, men som faktisk ikke gjar det,
har myndighetene et ansvar for a opplyse folk om at deres tro pa at tiltaket bedrer
forholdene er ubegrunnet. Ut fra et slikt syn bar for eksempel krav om fa
gangfelt avvises med den begrunnelse at dette tiltaket ikke vil |@se det problemet
folk gnsker & lgse.

Pa den annen side er det i gkonomisk teori vanlig a ta utgangspunkt i folks
ettersparsel og bruke den som mal pa nytten av en vare eller tjeneste, uansett om
ettersparselen kan sies & bygge pa mangelfull informasjon om produktets egen-
skaper. Kjgp av for eksempel alkohol og tobakk gir forbrukerne nytte, selv om
disse produktene ogsa farer til store samfunnsmessige skadevirkninger. Dette er
neppe alle forbrukere som er fullt ut klar over de mulige skadevirkninger av disse
produktene. Til tross for dette, er omsetning av alkohol og tobakk tillatt i vart
samfunn.

Det ma likevel betraktes som et dilemmai ulykkesforebyggende arbeid at folk
ettersper tiltak som faktisk vil forverre ulykkesproblemene. Dette innebaarer at
myndighetene bar tenke naye gjennom hvordan man pa beste mate kan gke
tryggheten i trafikken. Tiltak som skal gi gkt trygghet bar fortrinnsvis ogsa bidra
til at antallet ulykker blir redusert.

Eksempler pa tenkte "ideelle” nytte-kostnadsanalyser av
tiltal for gdende og syklende

Det ble laget tre eksempler pa hypotetiske, ideelle nytte-kostnadsanal yser av
tiltak for gdende og syklende, som grunnlag for & bedemme hva svakhetene ved
de nytte-kostnadsanalyser som gjaresi dag kan bety for vurderingen av tiltak for
géende og syklende (Elvik 1998, 2000). | de hypotetiske, ideelle analysene har
man etter beste faglige skjann fastsatt verdier pa de komponenter som ikke
inngdr i dagens opplegg for nytte-kostnadsanalyser. Disse verdiene maikke
oppfattes som velfunderte, men snarere kun som regne-eksempler.

Detre eksemplene gjelder:

» Bygging av gang- og sykkelveg
e Bygging av planskilt kryssingssted for gaende og syklende
» Signalregulering av gangfelt

Tabell 3 viser hvilke beregningsforutsetninger som ble gjort for gang- og
sykkelvegen. Tabell 4 viser resultatene av nytte-kostnadsanal ysen.
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Tabell 3. Beregningsforutsetninger for nytte-kostnadsanalyse av gang- og syk-
kelveg

Type forutsetning Enhet Verdi
Gangtrafikk fer ADT 100
Gangtrafikk etter ADT 120
Sykkeltrafikk fgr ADT 100
Sykkeltrafikk etter ADT 125
Nyskapt gangtrafikk ADT 20
Nyskapt sykkeltrafikk ADT 25
Tidsverdi gdende Kr/time 73
Tidsverdi syklende Kritime 59
Fart gdende Km/t 6
Fart syklende Km/t 9
Tidskostnad/km/g&ende Kr/km 12,17
Tidskostnad/km/syklende Kr/km 6,56
Generalisert reisekostnad gaende for Kr/km 15,00
Generalisert reisekostnad géende etter Kr/km 12,50
Generalisert reisekostnad syklende far Kr/km 10,00
Generalisert reisekostnad syklende etter Kr/km 7,50

Tabell 4. Nytte og kostnader ved bygging av en gang- og sykkelveg pa 1 km

Inngar i
dagens nytte-

kostnads-
Nytte- og kostnadskomponenter Belap (kr) analyser?
Sparte generaliserte reisekostnader for eksisterende gangtrafikk 1063000 Nei
Nytte av nyskapt gangtrafikk 106000 Nei
Sparte generaliserte reisekostnader for eksisterende sykkeltrafikk 1063000 Nei
Nytte av nyskapt sykkeltrafikk 133000 Nei
Sum intern nytte for gdende og syklende 2365000
Sparte kostnader til skoleskyss av 25 elever 362000 Nei
Sparte kostnader ved sykefraveer for 20 arbeidstakere 583000 Nei
Sum ekstern nytte 945000 Nei
Sum nytte 3310000
Anleggskostnad til gang- og sykkelveg 3500000 Ja
Naverdi av vedlikeholdskostnader i 25 ar 350000 Ja
Skattekostnadsfaktor (0,2 ganger budsjettkostnad) 770000 Ja
Sum kostnader 4620000

Det er bemerkelsesverdig at ingen av disse nyttekomponentene inngdr i dagens
norske opplegg for nytte-kostnadsanalyser. | praksis betyr det at man ikke har
noe meningsfullt grunnlag for nytte-kostnadsanalyser av gang- og sykkelveger
(Sedensminde og Elvik 2000). Det bygges en del slike veger, men utbyggingen
bygger ikke paresultater av samfunnsgkonomiske analyser.



191

Det neste eksemplet gjelder et planskilt kryssingssted. Forutsetningene fremgar
av tabell 5 og resultatene av tabell 6.

Tabell 5. Beregningsforutsetninger for nytte-kostnadsanalyse av planskilt
kryssingssted for gaende og syklende

Beregningsforutsetninger Verdi

Arsdggntrafikk av motorkjgretgy 6.000
Timetrafikk av motorkjaretay i maksimaltimene (4 timer) 400
Timetrafikk av motorkjaretay i timer med middels trafikk (12 timer) 300
Timetrafikk av motorkjgretay i timer med liten trafikk (8 timer) 100
Arsdggntrafikk av gdende og syklende 200
Timetrafikk av gdende og syklende i maksimaltimene (4 timer) 25
Timetrafikk av gdende og syklende i timer med middels trafikk (12 timer) 8

Timetrafikk av gdende og syklende i timer med liten trafikk (8 timer)
Gjennomsnittlig tidsbesparelse for motorkjgretgy i timer med stor eller middels trafikk

(sekunder) 2
Gjennomsnittlig tidbesparelse for gadende og syklende (sekunder) 2,5
Virkning p& ulykker med géende og syklende (prosent endring) -80
Virkning p& ulykker med motorkjgretay (prosent endring) -10

Resultatene av en beregning med disse forutsetninger er vist i tabell 20.

Tabell 6. Nytte og kostnader ved bygging av planskilt kryssingssted for gaende
og syklende

Inngar i dagens

nytte-kost-

Nytte- og kostnadskomponenter Belap (kr) nadsanalyser?
Sparte kostnader ved fotgjenger- og sykkelulykker 2307000 Ja
Sparte kostnader ved kjgretgyulykker 204000 Ja
Sparte tidskostnader for gdende og syklende 39000 Nei
Sparte tidskostnader for motorkjaretay 1229000 Ja

Sum nytte 3779000

Anleggskostnad til planskilt kryssingssted 2000000 Ja
Skattekostnadsfaktor (0,2 ganger budsjettkostnad) 400000 Ja

Sum kostnader 2400000

| dettetilfellet er det bare medregningen av tidskostnader for gdende og syklende
som skiller den tenkte "ideell€” nytte-kostnadsanalysen fra de analyser som
gjeresi dag.

Det tredje eksemplet gjelder signalregulering av et frittliggende gangfelt. Det er
forutsatt en arsdegntrafikk pa 15.000 motorkjeretgy og 2.000 kryssende fot-
giengere. Sykkeltrafikk antasikke a forekomme. Antall fotgjengerulykker forut-
settes redusert med 12%, antall kjeretayulykker med 2%. Det forutsettes at hver
fotgjenger i gjennomsnitt forsinkes med ca 4 sekunder. Hvert motorkjaretay
forutsettes a bli ca 2 sekunder forsinket.
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Det er videre gjort et forsgk pa a verdsette gkt trygghet ved signalregulering av et
gangfelt med utgangspunkt i opplysninger fra WALCY NG-prosjektet (Stangeby
1997) og en undersgkelse av Ward med flere (1994) om gangtrafikk i den
britiske byen Northampton. Ifalge WALCY NG-prosjektet verdsettes utrygge
trafikkforhold til 9 kr per arbeidsdag, eller ca 1980 kr per ar. Dette forutsettes a
gjelde bade fotgjengere og syklister. Undersgkelsen i Northampton viste at folk i
giennomsnitt gikk 825 meter per dag og krysset vegen 3,94 ganger. Norske
eksponeringstall (Elvik 1996) tyder pa at ganglengden per innbygger per ar er ca
300 km eller ca 820 meter per dag. Resultatene fra Northampton forutsettes
derfor lagt til grunn ogsdi Norge. Kostnadene ved utrygghet forutsettes fordelt
paferdsel langs vegen og kryssing av vegen i samme forhold som ulykkene er
fordelt mellom disse situasjonene. Omlag 70% av ulykkene skjer ved kryssing av
veg, 30% ved ferdsel langs veg. Kostnaden ved utrygghet regnet per fotgjenger
per kryssing av veg blir daca 1 kr per kryssing. Kostnaden ved ferdsel langs veg
blir ca 2 kr per km veg. Signalregulering av gangfelt forutsettes a redusere
utryggheten med 80% (Schioldborg 1979). Med disse forutsetninger viser tabell
7 resultatene av beregningene.

Tabell 7. Nytte og kostnader ved bygging av frittliggende signalregulert gangfelt

Inngar i dagens
nytte-kostnads-

Nytte- og kostnadskomponenter Belgp (kr) analyser?
Sparte kostnader ved fotgjenger- og sykkelulykker 865000 Ja
Sparte kostnader ved kjgretagyulykker 79000 Ja
Sparte kostnader til utrygghet for fotgjengere 6381000 Nei
Sparte tidskostnader for gdende og syklende -338000 Nei
Sparte tidskostnader for motorkjgretay -3651000 Nei
Sum nytte 3336000
Anleggskostnad til signalregulert gangfelt 270000 Ja
Naverdi av drifts- og vedlikeholdskostnader til signalanlegget 291000 Ja
Skattekostnadsfaktor (0,2 ganger budsjettkostnad) 112000 Ja
Sum kostnader 673000

Beregningen viser at gevinsten ved gkt trygghet er helt avgjarende for resultatet.
Dersom gkt trygghet ikke inngdr i analysen, er ikke signalregulering av gangfelt
samfunnsgkonomisk |annsomt pa grunn av de gkte tidskostnadene for motor-
kjaretay. Selv uten en gkonomisk verdsetting av gkt trygghet er imidlertid
tiltaket samfunnsgkonomisk Iennsomt for fotgjengere, fordi sparte
ulykkeskostnader for disse mer enn oppveier gkte tidskostnader. For
motorkjeretay er det omvendt. Dette tiltaket representerer falgelig en direkte
avveining mellom fotgjengeres og kjarendes tidsbruk i trafikken.

Den valgte verdsettingen av trygghet kan diskuteres og er kun ment som en
illustrasjon. Men selv om trygghet bare var litt mer enn halvparten sa hayt verd-
satt som i eksemplet, ville den gkte tryggheten likevel gjare tiltaket samfunns-
gkonomisk |gnnsomt.
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Det er tidligere nevnt at det reiser et etisk dilemma dinkludere trygghet i nytte-
kostnadsanalyser nar den er uttrykk for falsk trygghet, slik som nér det faktiske
ulykkestall gker. | dettetilfellet gar imidlertid det faktiske ulykkestall ned. Det
anses daikke som etisk betenkelig ainkludere gkt trygghet som en
tilleggsgevinst av det reduserte ulykkestallet. Det er da forutsatt at verdsettingen
av gkt trygghet ikke inngar i ulykkeskostnadene for fotgjengere, men kommer i
tillegg til disse.

Resultatene av de ulike nytte-kostnadsanalysene er oppsummert i figur 2. | figur
2 er dagens opplegg for nytte-kostnadsanalyser sammenlignet med det
hypotetiske, ideelle opplegget som er benyttet i eksemplene over.

Resultater av nytte-kostnadsanalyser av tiltak for gadende og syklende
under ulike forutsetninger
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Figur 2. Nytte-kostnadsanalyser av tiltak for gdende og syklende med dagens
opplegg og med et ideelt opplegg

Figur 2 viser at valget av opplegg har stor betydning for resultatene av nytte-
kostnadsanalysene. Dette gjelder searlig for gang- og sykkelveger og signal-
regulering av gangfelt. | samtlige eksempler er nytten av tiltakene starre i den
hypotetiske, ideelle beregningen enn i den beregningen som bygger pa dagens
opplegg for nytte-kostnadsanalyser. Dette er neppe tilfeldig, men viser sann-
synligvis en systematisk tendens i dagens nytte-kostnadsanalyser i retning av a
favorisere tiltak for biltrafikk og undervurdere nytten av tiltak for gdende og
syklende.

Den gkonomiske verdsetting som er brukt i de tenkte eksemplene pa et ideelt
opplegg for nytte-kostnadsanalyser av tiltak for gaende og syklende er selvsagt



194

svaat usikker og ma kun oppfattes som et regne-eksempel. Det som likevel er
hevet over tvil er at dersom man:

» Mener at spart reisetid har verdi ogsa for dem som gar eller sykler, ikke
bare for dem som kjerer bil,

« Mener at det er sunt agaeller sykle, og at dette kan bedre folkehel sen,

e Mener at folk ber kunne fele seg relativt trygge ndr de ferdesi trafikken,
eller i det minste ikke vaae sd utrygge at de av den grunn holder seg
hjemme,

sa kan ikke dagens opplegg for nytte-kostnadsanalyser av tiltak for gdende og
syklende oppfattes som saalig tilfredsstillende.

Konklusjoner

Vegmyndighetene i bade Norge og Sverige har nedlagt et omfattende arbeid i &
utvikle et best mulig beslutningsgrunnlag for sine planer og tiltak. Det gjares
omfattende nytte-kostnadsanalyser av vegprogjekter. Til disse nytte-kostnads-
analyser er det utviklet store dataprogrammer og et bredt sett av gkonomiske
verdsettinger av relevante effekter av ulike tiltak.

Resultatene av nytte-kostnadsanalysene gir tilsynel atende et meget solid

grunnlag for prioritering av tiltak. Dette er en illugon. Resultatene av nytte-
kostnadsanalysene presenteresi dag pa en slik méte at de gir inntrykk av at man
fatter beslutninger pa grunnlag av sikker kunnskap om effekter og den vekt som
skal tillegges disse. | virkeligheten knytter det seg svaat stor usikkerhet til mange
av bedutningene, men dette kommer i atfor liten grad fram.

| klassisk normativ beslutningsteori (Bell, Raiffaog Tversky 1988) skiller man
mellom fire typetilfeller for & beskrive hvor sikkert beslutningsgrunnlaget er:

1. Bedlutninger under sikkerhet: | dette tilfellet er alle mulige konsekvenser
av en beslutning kjent med sikkerhet.

2. Bedlutninger under risiko: | dettetilfellet er sannsynlighetsfordelingen til
alle mulige konsekvenser av en beslutning fullstendig kjent.

3. Bedlutninger under usikkerhet: | dette tilfellet er alle mulige
konsekvenser av en beslutning kjent, men sannsynligheten for at de skal
forekomme er ukjent.

4. Bedutninger under uvitenhet: | dettetilfellet er hverken alle mulige
konsekvenser av en beslutning, eller disses sannsynlighetsfordeling,
kjent.

Eksemplene som er gitt over, viser at beslutninger om tiltak som gjelder géende
og syklendei dag tas under uvitenhet. Man vet for eksempel svaat lite om
hvordan disse tiltakene pavirker falelsen av trygghet. Generaliserte
reisekostnader for gdende og syklende er ukjent; derfor kan heller ikke nytten for
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samfunnet av at flere gar eller sykler beregnes pa noen gkonomisk meningsfull
méte.

Omfattende forskning kreves for arette pa disse svakhetene. Men selv ndr denne
forskningen er fullfert, vil enhver gkonomisk verdsetting av konsekvenser haen
betydelig grad av usikkerhet. Det best tenkelige beslutningsgrunnlaget man kan
oppna, er beslutninger under usikkerhet, eller muligens beslutninger under risiko.

Dagens opplegg for konsekvensanalyser og nytte-kostnadsanalyser av vegtiltak
legger liten vekt pa & vurdere eller tallfeste usikkerhet i resultatene. Dette betyr
ikke at slik usikkerhet ikke finnes. Men det betyr at maktens arroganse i det
lange lgp star for fall. Man vil gang pa gang fa ubehagelige overraskelser sa
lenge man ikke erkjenner usikkerheten i beslutningsgrunnlaget. Dette har vi sett
mange eksempler pd, men vil fortsatt oppleve sa lenge man fatter beslutninger pa
grunnlag av en illugon om sikker kunnskap om effekter og sikre gkonomiske
verdsettinger av disse.
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Nollvision och samhallsekonomisk
kalkyl — ett diskussionsinlagg

Peter Soderbaum
Maélardalens hégskola

Samhaéllsekonomisk kalkyl kan ses som en utvéxt av neoklassisk teori inom
nationalekonomin. Neoklassisk teori avseende konsumenter, foretag, marknad,
effektivitet etc. & vetenskap men samtidigt ideologi. Ideologi definieras har i vid
mening som mal-medelfilosofi. P motsvarande sétt géller att andra varianter av
samhdllsteori, t ex institutionell ekonomi, &r bade vetenskap och ideologi.

| fallet samhallsekonomisk kalkyl skérps de ideol ogiska ambitionerna utéver vad
som géller for neoklassisk teori i allmanhet. Pa vetenskapliga grunder tror man
sigi en valsituation kunna utpeka samhallsekonomiskt korrekta priser for olika
deleffekter och ett korrekt sétt att vaga samman dessatill en optimal |6sning.
(Endast praktiska svarigheter och otillracklig forskning kan stai véagen for
precisa slutsatser, enligt foretrédarnafor CBA.)

Men vetenskapen har ingen rétt att dikteravad som & ’korrektavarderingar’ i ett
samhélle vare sig nér det géller hur olika deleffekter skall varderas eller hur
sammanvéagning skall ske. En sadan roll strider mot normala demokratiska ideal.
Anhéngaretill CBA forefaller inte forsta eler inte viljalyssna nér man stélls
infor dessa grundldggande invandningar. Ett undantag & Ezra Mishan som var en
av de dominerande laroboksforfattarna under det tidiga 1970-talet (Mishan
1971). Mishan konstaterade att varderingsreglerna enligt CBA bara ar
anvandbara om man kan forvanta sig en konsensus i samhéllet om dessa
varderingsreglers rimlighet. Om denna konsensus inte foéreligger bor CBA-
manualen placeras paen hyllai avvaktan paen framtida situation dér konsensus
eventuel It uppkommer (Mishan 1980). Mishan pekade sarskilt pa
miljoproblematiken dar meningarna bland politiker och samhéallsmedborgare gar
starkt isé&r om hur enskilda effekter skall vérderas och hur man skall vérdera
helheten av effekter vid val mellan handlingsalternativ. Och miljéproblematiken
har snarast forvarrats med atfoljande konfrontationer som foljd sedan Mishan
gjorde sitt inl&gg.

Metoder for att ta fram beslutsunderlag i samhaélleliga valsituationer av typ
vagplanering eller dammbyggnader kan klassificeras dels med avseende pa grad
av aggregering, dels med avseende pa etisk-ideologisk Gppenhet. CBA
exemplifierar en metod som bygger pa aggregering och som dartill & ideol ogiskt
sluten genom forestallningar om korrekta véarderingsregler avseende enskilda
effekter och aggregeringsfilosofi (t ex enligt nuvardemetoden). Sa kallade multi-
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mametoder syftar i flertalet fal till aggregering och optimering men man
efterstravar en vissideologisk dppenhet pa sa sétt att man respekterar att olika
beslutsfattare (t ex politiker) normalt har olika malfunktioner, dvs. olika grund
for sin optimering. Positionsanalysen (PA) — liksom MKB
(Miljokonsekvensbeskrivning) — bygger & andra sidan pa kombinationen
disaggregering och ideologisk 6ppenhet. Stravan &r att belysa en valsituation
infor besl utsfattare som antas ha olika vérderingar/ideol ogier och slutsatserna blir
darmed villkorliga och beroende pa ideologisk utgangspunkt och forvantningar
om en i vissa avseenden oséker framtid. Inom ramen for PA arbetar man med
effektprofiler for varje handlingsalternativ och jamfoér dessa effektprofiler. Ett
annat inslag & en mal-aktivitetsanalys som syftar till att lyftafram konflikter
mellan olikaintressen. PA bygger painstitutionell ekonomisk teori (set ex
Soderbaum 1973, 1986, 2000) och forefaller vara svar att forsta for dem som
ensidigt fordjupat sig i neoklassisk teori och CBA.

Neoklassisk ekonomisk teori har en roll inom ramen for ett pluralistiskt
forhallningssatt till olikateorier inom nationalekonomin. | relation till
penningpolitik och liknande torde teorierna duga. | relation till
utvecklingsproblem, t ex inom miljé- och hdlsoomradena, & neoklassisk teori
svagpresterande och enligt min uppfattning en del av de problem vi star infor.
Bland annat med hansyn till att flera av dessa problem tenderar att forvérras dver
tid efterfragas nya teoretiska och metodologiskainfallsvinklar av ett vaxande
antal aktorer. Samma sak géller andra problemomraden dar icke-monetéra
aspekter och etiska forhallningssétt & centrala, t ex inom halsoomradet eller nar
det gdller kulturella férhdlanden (bevarande av ett kulturarv). Att gora skador i
trafiken liksom dodsfall till foremdl for en monetar kvittningsfilosofi dér
utredaren dessutom via'revealed preferences anser sig kunna sétta rétt pris pa
dodsfall & stotande for de flesta och bidrar till att nationalekonomin kommer i
vanrykte.

Nér det gdler omfattande infrastruktursatsningar torde jamforel ser med den
internationella metoddebatt som for narvarande fors om stora dammanl &ggningar
vararelevanta. Den mycket svéra etiska problematik som uppstar i samband med
"resettlement’ av tusentals manniskor vid genomforande av dammprojekt har lett
till att CBA som metod att studera 6nskvardheten av dylikainvesteringar ur
samhalIssynpunkt kommit att alltmer genomskéadas och ifrégasittas. Aven
forfattare som gjort sig kdndainom det skonlitterara omradet har gett sigini
denna debatt t ex om olika projekt att bygga ut Narmadafloden i Indien (Roy
2001). CBA har helt enkelt anvants atskilliga ganger for att legitimera
dammprojekt sdsom * samhallsekonomiskt |6nsamma’, dvs man har gjort den etik
och ideologi som finnsinbyggd i CBA till réttesndrei komplexa valsituationer.
Mot bakgrund hérav har den av FN tillsatta World Commission on Dams (WCD)
uttalat skepsis mot CBAs anvandning i valsituationer av det aktuella slaget och
ser multi-mal metoder som steg at rétt hall (2000). For egen del har jag gjort ett
inlagg i denna debatt vid en konferens vid Y ale University i vilket just bristen pa
forenlighet mellan CBA och normala demokratiskaidea betonas (Soderbaum
2001).
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Samtidigt som jag uppskattar att en workshop av detta slag kommer till stand ar
jag forvanad over att sa litet hant inom vagplaneringens omrade i Sverige under
de senare 10-talen ar. Sedan 1987 kréavs MKB vid vaginvesteringar men den
filosofi som karaktariserar MK B internationellt med betoning pa
flerdimensionella effektbeskrivningar, viss ideologisk Gppenhet och krav pa
Oppenhet och deltagande i beslutsprocessen tycksinte i nagon hogre grad ha
paverkat den 6vergripande filosofin inom Véagverket eller transportforskningen. |
det senare sammanhanget har SIKA och VTI, savitt jag forstar, ett sarskilt
ansvar. Om man vill forsta varfor traditionell trafikekonomisk kalkyl med CBA
som ideal stér sig s brasafar man troligtvis hanvisatill sa kallade ' vested
interests' for forskare, tjansteman och konsulter. Man uppskattar helt enkelt den
expertroll som ligger i anvandningen av samhallsekonomisk kalkyl. Det handlar
om ett ingenj6rsmassigt tankande déar optimala lésningar efterstrévas och dar de
krav som kan stéllas ur demokratisk synvinkel & nedtonade. CBA & dessutom
en utméarkt metod ndr man inom vagverket ' kor 6ver’ motstraviga
fastighetsagare. Aktorer inom Vagverket kan hanvisatill en kalkyl dér man
pastar sig ha beaktat allarelevanta effekter for helasamhallet. CBA framstér helt
enkelt som en andamal senlig metod for de grupper av aktdrer som for néarvarande
dominerar.

Medan CBA & ndgot som snarast bor utmonstras ur den neoklassiska arsenalen
av teorier och metoder & public choice-skolan intressant som en av teorier inom
ramen for ett pluralistiskt férhallningssatt. Den som vill forsta neoklassiska
ekonomers’rent-seeking’ och lobbyism har en del att hdmtai dessateorier.
Kanske kan man se de nuvarande experternainom transportforskningen som en
begréansad témligen homogen grupp som ka&mpar fér den samhallsekonomiska
kalkylens bevarande. Av alt att doma har man uppnétt vissa framgangar genom
att fa anvandningen av CBA inskriven i instruktionerna for SIKA och kanske
aven i statliga anvisningar for transportplanering i stort. Det basta séttet att
stoppa kritiken mot CBA &r att fa krav pa anvandning av just denna metod
inskriven i av politiker fattade beslut med &tfoljande regelsystem. | safall foljer
man ju bara befintliga regler nar CBA anvéands och kritiken kan tystas eller far
vandas mot politikerna som kanske intetill fullo insett vad de legitimerar.

Den 30 oktober (2001) deltog jag i ett seminarium i Naringslivets Hus med SNS
som arrangdr dar valda aktorer kommenterade den nu aktuella propositionen om
transportpolitik och infrastruktursatsning. Till talarna horde Lars Hultkrantz,
professor vid Hogskolan i Dalarnaoch VTI , Jan-Eric Nilsson, forskningschef
VTI och lektor vid Hogskolan i Dalarna, Jan Owen Jansson, professor i
transportekonomi, Linkdpings universitet, fil dr Per Kégeson, Staffan Widlert,
Statens Institut for Kommunikationsforskning (SIKA). Samtliga sag
samhallsekonomisk kalkyl som den sjdvklara utgangspunkten och klagade pa att
man i propositionen intetill fullo hade utnyttjat detta utméarkta instrument.
Vagplanering i stockholmsomradet, City-tunneln i Malmo, tunnel genom
Hallandsasen osv. sagsi forsta hand som fragor om att réknarétt. Ingen
foretradare for miljointressena fanns som inledare eller deltagare i panel debatten.
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SNS som altmer borjar likna en tankesmedja fér neoklassisk ekonomi och neo-
liberal ideologi bér ett ansvar for detta. S dvklart fanns ingen foretrédare for
alternativ metod bland inledarna. Politikerna, inklusive ansvarig statssekreterare
gjordeintryck av att acceptera samhéallsekonomisk kalkyl (eftersom alla experter
uttalade sig for denna metod?) men markerade samtidigt politikernas rétt att gora
egna beddmningar och sasmmanvagningar.

Ur detta far jag inte nagon positiv bild av den samtida debatten. Har behdvs nya
aktorer. Det mest konstruktiva forslag jag kan ge &r att man viarelevanta
forskningsrad eller inom VTI satsar patvatyper av program. Ett forsta projekt
handlar om aktérsstudier, dvs. bandade intervjuer med nagra av de idag ledande
aktorernat ex de som upptradde vid SN'S arrangemanget dér fragor stélls om vad
som upplevs som for- och nackdelar med samhallsekonomisk kalkyl av CBA-typ
och om hur dessa aktorer ser pa alternativ metod. Alternativa metoder kan
diskuteras dels for Gvergripande transportplanering, i relation till miljoma mm,
dels pa mer detaljerad niva. Utover forskare kan t ex tjansteman och politiker
intervjuas. Genom dessa aktorsstudier tvingas aktérernavar och en i hégre grad
taansvar for sinaasikter i motsats till forekommande tendenser att ggmma sig
bakom olika kollektiv. Mot bakgrund av resultaten kan aktorerna sedan &gnasig
a gavreflektion nar de stélls infor egna uttalanden och andra aktorers sétt att se
pasin roll. Studier av detta slag skulle med stor sannolikhet pavisaviss
heterogenitet i en grupp som for manga av oss framstar som homogen (och
dérmed styrka véardet av det aktdrssynséit som jag i andra sammanhang foreslagit
som komplement till Public Choice-teori — Soderbaum 1991).

Samtidigt bor ett metodutvecklingsarbete inledas dér i forsta hand aternativ till
CBA utg0r utgangspunkt. PA ar hér en intressant mb’jlighetmen aven multi-
mametoder, EIA, SIA etc. kan prévas. Inventeringar av denna metodarsenal
finns utforda av Gruppen for miljostrategiska studier (Moberg 1999). | studier
bor nagra grupper som star utanfor den vanliga kretsen av transportforskare
medverka, t ex pa forskare knutnatill FOI, Totalforsvarets Forskningsinstitut.

Slutsatser

En slutsats av ovanstdende &r att workshops av det nu aktuella slaget utgor en
mojlighet att i nagon man moblera om i natverken avseende transportforskning.
Den maktfullkomlighet och rédslainfor alternativa synsétt och metoder som jag
mott i tidigare skeden kanske haller pa att dampas till forman for en mer Gppen
attityd. Nya metoder bor provas och aktorer och institutioner bor granskas som
ett led i strévanden att méta nya utmaningar.

Nollvisionen & just en sddan utmaning. Men inom andradelar av
transportpolitiken t ex CO2-problematiken med klimatférandringar som méjlig
konsekvens och inom andra omraden dér man satsar painfrastruktur, t ex

2! Tidigatillampningsstudier med positionsanalys finns beskrivnai Séderbaum 1986 och i
Brorsson 1995.
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dammanl&ggningar finns sammatyp av etiska problem. Transportforskningen
bor altsainteisolera sig fran metodutveckling i andra sammanhang.

Slutligen bor betonas att mojligheten att forsta alternativ till samhéallsekonomisk
kalkyl av CBA-typ 6kar betydligt om alternativa paradigm inom

national ekonomin studeras sasom institutionell ekonomi, ekologisk ekonomi,
feministisk ekonomi och social ekonomi B P& samma sitt kan andra
samhéllsvetenskaper sasom foretagsekonomi, statskunskap, sociologi, ekonomisk
historia bidra konstruktivt.
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Diskussion block 3:
Ekonomisk analys och samhalleligt
beslutsfattande i
trafiksakerhetsfragor

Sammanfattad av
Gunnar Carlsson
NTF

Ordféranden inledde med att presentera foljande tre fragestal Iningar samtidigt
som auditoriet hade frihet att ta upp vilken fréga som helst:

1. CBA och effektmal. CBA bygger pa méatningar av manniskors
betal ningsvilja medan de politiskt formulerade delmalen for olika effekter
bygger pa politikernas prioriteringar vilket sannolikt ofta ger olika
resultat. Ju fler kvantifierade delmal vi far desto storre blir dessa problem.
Hur ska de hanteras?

2. Olycksvarderingen. Ar inte nuvarande olycksvéardering (14,3 Mkr per
dodsfall) for [ag? Nollvisionen och dess kvantifierade delmal, den senaste
métningen av betalningsvilja (UIf Person et.al.) och jamforelsen av
tidsvinster i trafiken och " Tidsforluster” p.g.a. dodsfall tyder alla pa att
olycksvardena bor hojas.

3. Hastighetsfragan. Varfor anvands CBA sd sdllan nér man satter
hastighetsgranser? Strider inte detta faktum mot malet om
samhdllsekonomiskt effektiva transporter?

Resterande delar av diskussionen har sorterats in under rubrikerna:
4. Varfor genomforsinte manga samhallsekonomiskt effektiva atgarder?

5. Brister hos CBA och hos tillampningen av CBA.

Nedan redogors for huvuddragen i diskussionen som ordféranden uppfattade den.

1. CBA och effektmal.

Nagot svar pa denna fraga gavs inte. Synpunkter som framfordes var dels att det
var oklart om anvandningen av kvantifierade delmdl verkligen kommer att oka.
Det & majligt att de tonas ner i inriktningsbesluten och i stéllet kommer som
styrande mdl i verkens regleringsbrev. Detta kan kanske effektivisera
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verksamheten men |6ser inte den principiella fragan. Mer forskning behvsinom
omradet.

Det gar ocksa att kombinera CBA med malstyrning sa lange enstaka mal &r
kvantifierade. ” Cost Effectiveness’-analys & en vedertagen metod. En annan
metod som anvandesi SIKAs senaste inriktningsberdkningar &r att i kalkylen
andravérdet pa malvariabeln s mycket att malet nds. Om véardet pa en dodad
trafikant hojdes fran 14 till 28 Mkr satog man fram ett beraknat atgardspaket
som skulle méjliggora att det kvantifierade malet for minskning av antalet
dodade kunde nas.

Alternativa systematiska metoder som inte innehaller monetéra varderingar av
effekter finns ocksa utvecklade men har hittills anvantsi begransad utstréckning
inom transportsektorn. De som foresprakar dessa metoder framhdller att de &
Oppnare och béttre anpassade till en demokratisk beslutsprocess.

Nollvisionen som sadan och kanske ocksa dess kvantifierade delmal har enligt
mangas uppfattning stimulerat trafiksakerhetsarbetet. Detta géller Vagverket,
kommunerna och NTF. V&gverkets satsning pa mittseparering och forlétande
végsidor och Goteborgs framgangsrika trafiksakerhetsarbete (halvering av
dodstalen patio &) hade sannolikt gatt betydligt 1angsammare om Nollvisionen
och dess delmdl inte lanserats. NTFs dndrade inriktning mot en storre fokusering
pa systemutformarnas ansvar ar en direkt f6ljd av Nollvisionen.

2. Olycksvérderingen

Manga av deltagarna argumenterade for en hdgre vardering av olyckor i den
samhdllsekonomiska kalkylen. Det kvantifierade malet for maximalt antal
dodade kan indirekt tolkas som att vardet pa en dod skulle hojas fran 14 till 28
Mkr. Ulf Persons senaste studie rekommenderar en hojning till 21 Mkr och
jamforelsen mellan restidsvarderingen och forlust av livstid p.g.a. dodsolycka ger
ett varde pa minst 20 Mkr. RRV's g publicerade granskning av VVs
sektorsarbete for trafiksakerheten anser ocksd att en htgre monetéar vardering av
trafiksékerhetseffekter & nédvéandig.

Ser man & andra sidan pa den faktiska politiska prioriteringen av projekt sa kan
man havda att den avspeglar en vardering som &r lagre an 14 Mkr.

3. Hastighetsfragan

Nagot definitivt svar pafragan varfor inte hastighetsgranser sétts utifran en
samhallsekonomisk avvagning gavs inte. De flesta som kommenterade frégan
ans3g dock att sa borde varafallet.

En hel del arbete pagadr inom omradet. VTI utfor, pa uppdrag av SIKA, en
berakning av de samhallsekonomiskt optimala hastigheterna utifran en vardering
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pa 28 Mkr per dod. VTI utfor ocksa berakningar av de optimala hastigheterna
utifrén individens situation och jamfor detta med resultatet om de externa
kostnaderna kunde internaliseras. Skillnaden uppgar till 10-15 knv/h.

4. Varfor genomférsinte manga samhallsekonomiskt effektiva atgarder ?

Denna fraga diskuterades livligt. Rune Elvik har utfort berakningar for Sverige
som visar att dodstalen skulle kunna halveras med hjélp av samhéllsekonomi skt
effektiva atgarder som dessutom inte skulle innebara alltfor hoga
skattefinansierade kostnader. En stor del av dessa dtgérder innebér sankningar av
medel hastigheten men det finns ocksa en rad atgarder som &r inriktade pa
skadeprevention mm. Det framfordes ocksa att man eventuel It kan se ett monster
att ju storre samhallsekonomisk effektivitet en atgard har desto mindre acceptans
har den.

Synpunkter som framfordes pa vad som behdver goras for att " fa saker och ting
att handa’ var:

* Det behdvs mer forskning av typ acceptansstudier och
implementeringsstudier. Hela kedjan fran politiker, tjansteman, naringsliv
och medborgare behdver inkluderasi dessa studier.

» Vi maste hitta och praktiskt prova nya sétt att implementera effektiva
trafiksakerhetsatgarder. Det géller att fafolk och aktorer att inse fordelar.
Lagstiftningsinstrumentet fungerar inte som forr, vi maste litapa
frivillighet och belysa mervardet for olika aktorer.

« Vi maste bli béttre pa att marknadsfora sakra lGsningar, t.ex. ISA, genom
att visa att de inte barainnebér restriktioner utan i de flestafall ocksa
hogre komfort och |8gre kostnader, d.v.s. skapar en hégre
transportkvalitet.

5. Brister hos CBA och hostillampningen av CBA

Fragan togs upp om hur de investeringsalternativ, som beréknas med CBA i
underlaget for inriktningsplaneringen, genereras. Det var ett allméant énskemdl att
fler alternativ skulle tas med och att CBA skullein tidigare i
utvecklingsprocessen av vagstandarder mm.

Driftatgarder bor ocksa beréknas med CBA. Detta & utomordentligt viktigt
eftersom driftbudgeten ar betydligt stérre an investeringsbudgeten.

Det finns ocksa en rad andra &tgéarder som starkt paverkar trafiksakerheten och
som kréver samhélleliga resurser men som aldrig bedéms med hjélp av CBA.
Exempel & polisdvervakning, kvalitetssakring av transporter, opinionsbildning,
information, konsumentupplysning och folkligt engagemang och deltagande.
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Orsakernatill att CBA begransastill i huvudsak investeringsprojekt &r i manga
fall kunskapsbrister om effekten av de andra atgéarderna. Befintliga kunskaper
kan dock utnyttjas battre och 6kad forskning behovs for att fafram
effektsamband for de omraden dér kunskaper saknas. For vissa” mjuka’ atgarder,
t.ex. opinionsbildning, utbildning och information & det emellertid mycket svart
att fa fram effektsamband och dessa atgéarder &r i manga fall nodvandiga
komplement till de andra dtgarderna. Den bristande férstael sen for och
acceptansen av manga atgarder kan kanske forklaras av att inte tillrackliga
resurser satsats pa de"mjuka’ dtgéarderna.

En forutséttning for ett framgangsrikt trafiksakerhetsarbete & ofta manniskors
gemensamma engagemang. Manga manniskor som kampar for ett gemensamt
mal kan ofta na snabba framgangar, speciellt pa det lokala planet. Om detta
arbete leder till en forandring som enligt samhéallsekonomiska berékningar inte &r
onskvard vilket ar daratt? Resultatet av den demokratiska processen eller de
prioriteringar som framkommer genom berakningar baserade pa métning av
manniskors betal ningsvilja? Nagot svar gavs inte pa denna fraga men det
framhdlls att ett samhallsekonomiskt beslutsunderlag inte bor stéllasi motsats till
en demokratisk beslutsprocess. De bor ga att forena.

Fragan om i vilken utstrackning méanniskors efterlevnad av lagar och regler ska
beaktas i den samhdllsekonomiska kalkylen togs upp. Skat.ex. de tidsvinster som
bilister far genom att kora fortare an hastighetsgranserna raknas som en
samhdllsekonomisk nyttighet?

Nagot enkelt svar pa detta gavs inte. Gors berékningen for att bestamma
hastighetsgransen bor de tas med. Daremot ska de inte tas med om man beraknar
effekten av atgarder for att forbattra efterlevnaden av hastighetsgranserna.
Samhéllet kan inte berdkna |6nsamheten av olika former av kriminalitet.

Fordelningsfrégorna &r intressantai vart samhéalle men de kommer oftai
skymundan i CBA. CBA bor darfor kompletteras med en beskrivning av
fordelningseffekterna. Vilka &r vinnarna och vilka ar forlorarna?

Ordforandens slutfundering

For en ”Icke-Ekonom” har seminariet varit mycket larorikt. Jag har bl.a. tyckt
mig forsta att den teoretiska grunden for CBA &r teorin for vafards- eller
marknadsekonomi déar Paretoprincipen ar en hdrnsten. Dvs en féréndring innebér
en okad vafard om den medfor att nagraindivider far det béttre utan att nagon
far det samre.

CBA har utvecklats for att kunna bedoma samhéllsnyttan av &garder som
innebér en omfoérdelning av vafarden. Om vissa far det béttre och andra far det
samre av en atgard kan vi anda avgora om atgarden dkar eller minskar den totala
valférden? For att inte [lamna Paretoprincipen har man infort ett hypotetiskt
kompenationstest, som lyder: ” Om vinnarna kan kompensera forlorarna och
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fortfarande uppleva situationen som en forbéattring innebér atgarden en
valfardsforbéttring”.

Utifran detta synsétt forsoker man sedan mata ménniskors betal ningsvilja for
olika nyttigheter som t.ex. kortare restider och minskade dodsrisker. Vi har gjort
dessa métningar och kommit fram till nuvarande véarden pabl.a. tid och dodsfall.
Jamfors dessa varderingar i tidsdimensionen finner man att manga individers sma
summerade restidsvinster per timme varderas hogre an enstakaindividers
definitivatidsforluster p.g.a. dodsfall orsakade av restidsvinsterna. Restiden eller
réttare hastigheten & namligen i det ndrmaste helt avgdrande for dodsrisken i en
given vag- och trafikmiljo.

Min slutfraga blir da: Har man inte i den framtagna relativa vdrderingen av tid
och mdnniskoliv kommit orimligt langt frdan den ursprungliga Pareto-principen
om att vissas forbdttring inte fdr innebdra en forsdmring for andra?
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