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Abstract

The low-traffic road network from a traffic safety

perspective

Fanny Norén och Idah Orebrand

The Swedish Transport Administration is the authority responsible for
operating and maintaining the public road network. Their work with
traffic safety is mainly based on Vision zero, a vision implemented

to make sure no fatal accidents occur on the road network. To ensure
no one dies, measures to improve the traffic safety have been
performed at the high traffic road network. However, the same
improvements have not been implemented at the low traffic road
network, resulting in an inferior safety standard. Therefore, this

thesis aim to examine the low traffic road network from a traffic
safety perspective. The purpose is to analyze which kind of measures
that are socio-economically viable to implement at the low traffic

road network. Furthermore, other aspects of importance in the work of
improving the traffic safety in the road system will be examined.

To answer the stated purpose a thorough literature review as well as

a case study have been used as methodological framework. The analysis
of the material from the case study has been carried out using the
analytical tool, Effekter vid vaganalys (EVA). The measures found in

the case study can be divided into three categories; crash barriers,
speed reduction and the creation of forgiving roadside areas.

The results from the study showed that the proposed measures are not
socio-economically viable. However, the analytical tool, EVA, used to
analyze the result, is not adequate for the type of measures found in
the study. Moreover, the use of socio-economic viability as the only
aspect in deciding which measures to implement to improve road safety
can be questioned. As an example, several lives were indeed saved

with the implemented measures. Other aspects of importance is the
possibility for people to continue living on the countryside, even in

the future, as well as making sure the ambulance, police and fire

brigade can reach the whole population.
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Sammanfattning

Trafikverket ar den aktor som ansvarar for att forvalta och underhalla det statliga
vagsystemet. Trafiksakerhetsarbetet som myndigheten bedriver utgar fran Nollvisionen, en
vision som menar att ingen manniska ska do eller skadas allvarligt i trafiken. Enligt
Nollvisionen kommer trafikolyckor aldrig helt kunna undvikas, konsekvenserna av dem ska
daremot inte leda till dod eller allvarliga personskador. Som foljd av Nollvisionen har
trafiksakerhetshojande atgarder genomforts pa det statliga vagnatet, dar i bland byggandet av
mittsepareringar och installationer av trafiksakerhetskameror. Dessa trafiksakerhetshdjande
atgarder har dock nastan uteslutande genomforts pa de hogtrafikerade vagarna. Pa det
lagtrafikerade véagnatet, som utgor 80 % av de statliga vagarna, har atgarderna inte genomforts
i samma utstrackning. Vidare visar statistik fran Transportstyrelsen att det sker fler olyckor
med dodlig utgang pa det lagtrafikerade vagnatet. Detta resulterar i att fragor kring
trafiksakerheten pa dessa vagar ar ytterst aktuella. Det dvergripande syftet med den har
studien ar darfor att undersoka det lagtrafikerade vagnatet ur ett trafiksakerhetsperspektiv.
Vidare amnar studien att analysera vilka trafiksékerhetshojande atgarder som &r
samhéllsekonomiskt I6nsamma att genomfora pa det lagtrafikerade vagnatet. Som ett
komplement syftar studien dven att undersoka vilka andra aspekter som ar av vikt nar beslut
tas om huruvida en trafiksakerhetshojande atgard ska genomforas.

For att uppfylla studiens syfte har en évergripande litteraturstudie samt en fallstudie
genomforts. Under fallstudien studerades tre végar, vag 631, 678 och 1120, i Uppsala lan
narmare och de funna bristerna langs vagarna dokumenterades. Under fallstudien patraffades
till exempel foljande brister; trad och klippblock i sidoomradet, raviner och vattendrag samt
byggnader i nara anslutning till vagen. For att atgarda bristerna funna i fallstudien foreslas
framst tre olika atgarder, montering av vagracken, hastighetssankningar samt skapandet av
forlatande sidoomraden. De tre olika atgarderna paverkar trafiksakerheten pa olika sétt.
Installationen av racken langs vagarna forhindrar trafikanter fran att krocka med farliga
foremal som &r placerade i sidoomradet. En hastighetssankning som genomfors langs en
stracka minskar risken for allvarliga konsekvenser vid en olycka. Vid skapandet av forlatande
sidoomraden avlagsnas farliga foremal i vagens narhet vilket resulterar i att trafikanter som
kor av vagen inte riskerar att krocka med dessa.

Analysen av det insamlade materialet fran fallstudien anvandes som indata i analysverktyget
EVA, effekter vid vaganalyser. | EVA lades investeringskostnaderna for atgarderna in och de
funna bristerna atgardades. Darefter beraknade EVA de effekter som atgarderna pa
fallvdgarna resulterade i. Det inkluderade bland annat trafiksakerhetseffekter, restidseffekter
samt den samhéllsekonomiska lonsamheten for respektive vag efter att atgarderna
genomforts.

Resultatet fran studien visar att de foreslagna atgarderna, framtagna efter de funna bristerna i
fallstudien, inte & samhallsekonomiskt ldnsamma att genomfora. Analysverktyget, EVA, som
tillampades for att berékna resultatet visade sig dock inte vara lampligt for berékningar av de
atgarder som foreslogs i fallstudien. Detta paverkade det beréknade resultatet. Dessutom kan
anvandandet av samhallsekonomisk I6nsamhet som enda parameter vid beslut kring huruvida
en sakerhetshojande atgard ska genomforas ifragasattas. | resultatet framgick det till exempel
att flera liv kunde raddas efter att atgarderna genomforts. Ytterligare en aspekt som bor tas i
beaktning vid beslut om atgéarders genomférande &r vikten av att manniskor, dven i framtiden,
kan fortsatta bo och verka pa landsbygden. Vidare maste polis, ambulans och brandkar kunna
na hela befolkningen, vilket kraver att de lagtrafikerade vagarna haller en viss standard.
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Ordlista

Forlatande sidoomrade

GC-vag
Lutning 1:3
NVDB

Referenshastighet

STRADA
VTI

Végens linjeforing

ADT

Det forlatande sidoomradet ska vara hinderfritt vilket innebér
att fysiska foremal som forhindrar trafiksakerhet och
framkomlighet inte far forekomma i sidoomradet.

Gang- och cykelvag
1 m vertikal lutning pa en 3 m lang stracka
Trafikverkets Nationella VVagdatabas

Den hdgsta lampliga hastigheten for en vag eller korsning ur
sékerhetssynpunkt.

Swedish Traffic Accident Data Acquisition
Statens V&g- och Transportforskningsinstitut

Den kombination av geometriska element i horisontal- och
vertikalled, som definierar vagens/gatans lage i forhallande
till omgivningen.

Arsdygnstrafik, det genomsnittliga trafikflodet av fordon
under ett ar per dygn.



1. Inledning

Ar 1997 beslutade Sveriges riksdag att inféra Nollvisionen, en vision som innebér att
ingen manniska ska do eller skadas allvarligt i trafiken. Dérefter paborjades ett arbete
som syftade till att gora Sveriges vagnéat mer trafiksékert. Enligt Nollvisionen kommer
olyckor aldrig helt kunna undvikas, istéllet ska konsekvenserna som foljer bli sa lindriga
som mojligt. Vagar, gator och fordon ska anpassas efter manniskans trafikantbeteende
och kroppens férmaga att klara av krockvald (Trafikverket, 2016a).

Fran 1997 nar Nollvisionen infordes har stora investeringar genomforts for att skapa ett
mer trafiksakert vagsystem. Motesfria vagar samt cirkulationsplatser har byggts och
trafiksikerhetskameror har installerats i stor utstrackning. Atgarderna har dock nastan
enbart genomforts pa de hogtrafikerade vagarna, med anledningen att fler bilar fardas pa
dem varje dag. Det lagtrafikerade vagnatet har inte atgardats i samma utstrackning.
Detta trots att det lagtrafikerade vagnatet utgor 80 % av Sveriges statliga vagnat samt att
majoriteten av trafikolyckorna sker pa dessa vagar (Trafikverket, 2018a; Vagdatakuben,
2019).

Det lagtrafikerade vagnatet utgor en speciell vagmiljo som vécker fragestéllningar om
sakerhetsnivaer pa vagarna. Vagarna ar smala och kurviga vilket i regel innebar fler
olyckor och kraver saledes lagre hastighetsgranser (Lindholm, 2002, s. 4). Pa det
lagtrafikerade véagnatet sker investeringar enbart i begransad omfattning, darav ar det
viktigt att genomfora rétt typ av atgarder. Atgarderna medfor kostnader for vaghallaren
men resulterar i en hogre standard pa vagarna. Ur ett trafiksakerhetsperspektiv innebar
en sdémre végstandard en risk for trafikanterna. Det resulterar &ven i en 6kad kostnad for
samhallet da sannolikheten att en trafikolycka intraffar okar (Riksrevisionen, 2017). For
att skapa trafiksékra végar &r det darfor viktigt att analysera vilka brister som ar
samhallsekonomiskt I6nsamma att atgarda pa det lagtrafikerade vagnatet.

1.1 Problemformulering

Trafiksakerhetshojande atgarder har genomforts pa det hogtrafikerade vagnatet.
Liknande atgérder har dock inte genomforts i samma utstrackning pa det lagtrafikerade
vagnatet. Det resulterar i att samma vagstandard inte rader pa de lagtrafikerade vagarna.
Det medfor fler brister som behover atgéardas pa de lagtrafikerade vagarna for att uppna
ett trafiksakert vagsystem. Langs med dessa vagar finns till exempel sidoomraden som
innehaller farliga foremal samt racken vilka i stor utstrackning inte uppfyller nuvarande
krav. Enligt statistik fran Transportstyrelsens olycksdatabas sker det dven fler dods- och
allvarliga olyckor pa det lagtrafikerade vagnatet, vilket gor att fragan kring
trafiksdkerhet pa dessa vagar ar ytterst aktuell.

1.1.1 Syfte och fragestallningar

Syftet med studien &r att analysera vilka atgarder pa det lagtrafikerade vagnatet som ar
samhallsekonomiskt I6nsamma att genomfora. Vidare syftar studien till att undersoka
vilka andra aspekter som ar av vikt nar beslut tas huruvida en atgard ska genomforas.
Detta gors genom en fallstudie dar tre olika vagar studeras ur ett
trafiksakerhetsperspektiv. Huruvida de brister som aterfinns i de valda fallen &r
samhéllsekonomiskt I6nsamma att atgarda analyseras darefter genom ett analysverktyg.
I analysverktyget jamfors atgardernas kostnader med eventuella konsekvenser av att
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vagarna lamnas i sitt nuvarande skick. Det 6vergripande syftet mynnar ut i féljande
fragestallningar:

» Vilka atgarder ar samhéallsekonomiskt Ionsamma att genomfora for att uppna en
hogre trafiksakerhet pa det lagtrafikerade vagnatet?

= Vilka 6vriga aspekter ar viktiga att ta i beaktning da beslut kring
trafiksakerhetshdjande atgarder fattas for det lagtrafikerade vagnatet?

1.2 Avgransningar

Studien syftar till att undersoka huruvida trafiksakerhetshéjande atgarder pa det
lagtrafikerade vagnatet ar samhallsekonomiskt 16nsamma. For att kunna genomféra
undersokningen och uppna syftet har ett antal avgransningar formulerats. Till en bérjan
studeras enbart det lagtrafikerade vagnatet, vilket har definierats till vagar med en
arsdygnstrafik pa mindre an 1500. En begransning efter hastighet har dven valts, enbart
vagar dar storre delen av strackan har en hastighetsgrans pa 70 km/h har undersokts.
Vidare dr det endast det statliga vdgnatet som behandlas, andra kategorier av vagar ar
inte relevanta i den hér studien. Hur vagen paverkas av vinterunderlag eller
Trafikverkets forandrade vaghallning vintertid har inte heller tagits i beaktning under
studien. For fallstudien har en geografisk begransning genomforts dar enbart végar
inom Uppsala lan har valts. Dessa vagar antas kunna representera vagnétet i sédra och
mellersta Sverige, med undantag for storstadsregionerna.

Studien har genomforts ur ett trafiksakerhetsperspektiv och har darfor inte i nagon storre
utstrackning undersokt huruvida aspekter som miljo, restid eller estetik paverkas av
valda atgarder. Darfor ar undersokningen fokuserad pa atgarder som resulterar i
sakerhetshojande effekter. Detta galler vagutrustning, réjning av sidoomraden eller
andra relevanta atgarder. Vagutrustning som inte medfor direkta sakerhetshojande
effekter, sa som belysning och vagmarkeringar, har darfor inte behandlats i studien.
Vidare har enbart trafiksakerheten for motorfordon undersokts, hur atgarderna paverkar
fotgangare och cyklister har inte tagits i beaktning.



2. Bakgrund

| foljande avsnitt presenteras en 6vergripande bakgrund som ar nodvéndig for lasarens
forstaelse av studien. Avsnittet borjar med en genomgang av Nollvisionen som ligger
till grund for trafiksakerhetsarbetet i Sverige. Darefter redovisas aktérer som paverkar
det statliga vagnatet pa ett eller annat sétt samt den véagkategorisering som applicerats i
studien. Sedan beskrivs vagomradet dar bland annat sékerhetszonen, som ar av vikt for
att en hog sékerhetsstandard ska uppnas, ingar. Vidare studeras fasta foremal som kan
utgora en fara i de fall trafikanter kor av vagen samt de olika vaganordningar som ar
nddvéndiga for att sdkra en god trafiksakerhet. Urvalet av begrepp som anvénds i denna
studie ar genomfort med utgangspunkt i trafiksakerheten varfor trafikanordningar som
till stérst del anvéands fér komfort eller vagvisning ej forklaras. Vidare &r vissa
vaganordningar inte relevanta da de enbart anvands pa det hogtrafikerade vagnatet.

2.1 Nollvisionen

Nollvisionen &r en politisk malsattning som Sveriges riksdag har beslutat ska vagleda
det svenska trafiksékerhetsarbetet inom vagsystemet. Visionen innebar att ingen ska
dddas eller skadas allvarligt i trafiken (Trafikverket, 2016a). Allvarligt skadad
definieras i Nollvisionen som en medicinsk invaliditet pa minst 1 % och mycket
allvarlig skadad som en medicinsk invaliditet pa minst 10 % (Lindholm, 2018). |
Sverige ar Trafikverket den aktor som ansvarar for att samordna arbetet med
Nollvisionen (Trafikverket, 2018b).

Beslut om att infora Nollvisionen togs i riksdagen 1997 och innebér att védgar, gator och
fordon ska anpassas efter méanniskans forutsattningar (Trafikverket, 2016a). Ar 2009
togs ett nytt beslut i riksdagen dar ett etappmal for trafiksakerheten i Sverige
faststalldes. Etappmalet innebdr att antalet doda ska halveras och antalet allvarligt
skadade ska minska med en fjardedel fram till 2020. Detta innebér att max 220 personer
far do i vagtrafikolyckor ar 2020 (Trafikverket, 2018c). Nar vagsystemet utformas gors
det utifran manniskokroppens formaga att klara av krockvald. Malet ar att det ska vara
enkelt att gora rétt i trafiken och eventuella missbeddmningar och felbeslut ska inte
resultera i dod eller allvarlig skada (Trafikverket, 2018b).

Végsystemet ska darfor utformas med hénsyn till att manniskor gér misstag och att
trafikolyckor inte helt kan undvikas. Nollvisionen accepterar att olyckor intréffar, men
inte att de leder till dodsfall eller allvarliga personskador. Exempel pa en atgard som
foljer Nollvisionens utgangspunkter ar rensade sidoomraden, eftersom foremal tagits
bort resulterar en eventuell avakning inte i lika allvarliga konsekvenser (Trafikverket,
2016a).

Ansvaret for ett trafiksékert vagnét delas enligt Nollvisionen mellan de som utformar
och de som anvénder véagsystemet enligt foljande;

1) Systemutformarna ansvarar for att bygga ett sakert system.

2) Anvandarna ansvarar for att anvanda systemet enligt givna anvisningar.

3) | de fall da anvandarna inte tar sitt ansvar faller ansvaret aterigen pa
systemutformarna som da maste forbattra systemet ytterligare.



Det ar alltsa systemutformarna som har det yttersta ansvaret for trafiksékerheten.
Systemutformare ar de som utformar véagsystemet, till exempel vaghallare. Med
anvandare asyftas trafikanter som anvander vagarna, till exempel bilférare och
motorcyklister (Trafikverket, 2016a).

En annan viktig aktor som staten samverkar med for att uppna Nollvisionens mal ar
fordonsindustrin. Sakerheten i motorfordon utvecklas kontinuerligt vilket leder till att
farre omkommer eller skadas allvarligt i trafiken. Idag &r manga passiva
sékerhetssystem standard i nya bilar, till exempel krockkuddar och bilbalten med
automatiska system som paminner forare och passagerare i de fall dar bilbalte ej
anvands. Dessutom har aktiva sékerhetssystem som antisladdsystem och lasningsfria
bromsar (ABS) introducerats under de senaste aren i nya bilar (Regeringskansliet,
2016).

2.2 Aktorer

Pa det statliga svenska vagnatet verkar ett flertal aktorer som paverkar hur vagsystemet
fungerar, fran tekniska detaljer och system till underhall och trafikflode. | det har
avsnittet presenteras nagra av dessa aktorer vilka anses vara av vikt for den har studien.
Forst beskrivs den statliga vaghallaren, Trafikverket, som bland annat ar ansvarig for
drift och underhall av det statliga vagnatet. Darefter presenteras det underhallsarbete
som genomfors av entreprendrer runt om i Sverige pa uppdrag av Trafikverket. Till sist
beskrivs trafikanten, som varje dag fardas pa vagarna.

2.2.1 Trafikverket

Sveriges vagnat byggs upp av allménna och enskilda végar, déar de allménna &r antingen
statliga eller kommunala. De statliga vagarna utgor tillsammans en stracka 98 500 km,
de kommunala 42 300 km och de enskilda végarna 74 000 km (Trafikverket, 2018a).
Trafikverket ansvarar for drift, underhall och planering av det statliga vagnatet
(Trafikverket, 2017a). Ovriga végar skots av kommunala eller enskilda vaghéllare
(Trafikverket, 2019b).

Trafikverket bildades den forsta april 2010 och omfattar de verksamheter som tidigare
fanns vid Vagverket, Banverket och SIKA (Statens institut for kommunikationsanalys).
Den nya myndigheten arbetar tillsammans med Sjofartsverket, Transportstyrelsen och
Luftfartsverket for att underlatta transporter pa vag, jarnvag, till sjoss eller med flyg
(Trafikverket, 2017b). Trafikverket ansvarar for den langsiktiga
infrastrukturplaneringen for alla trafikslag. Myndigheten ansvarar dessutom for drift av
statliga vagar och jarnvégar. Deras vision ar att alla ska komma fram smidigt, grént och
tryggt (Trafikverket, 2017a). Visionen bygger pa hur transportsystemet kan bidra till
langsiktig hallbarhet; socialt, ekologiskt och ekonomiskt (Trafikverket, 2018d).

Genom Trafikverkets drift och underhallsarbete ansvarar de for att det statliga vagnatet
ar sakert och framkomligt aret om. Trafikverket fungerar som bestéllare, de upphandlar
all skotsel och underhall i konkurrens (Trafikverket, 2019b). Entreprendrer far lamna
anbud till Trafikverket nér ett driftomrade ska upphandlas, de som lamnar lagsta
anbudet vinner upphandlingen och far i uppdrag att skéta driftomradet under kommande
ar (Jordeby, 2019).



2.2.2 Entreprendrer

Trafikverket har ansvar for det statliga vagnatet, det &r dock entreprendrerna som utfor
drift- och underhallsarbetet pa vagarna. Entreprendrerna skéter véagar, broar, tunnlar och
andra anlaggningar for att forlanga hallbarheten (Trafikverket, 2011a). Trafikverket
delar upp det statliga vagnatet i 110 driftomraden dar varje driftomrade bestar av 70—
170 mil vég. Varje driftomrade har en entreprenor som utfor vagunderhallet i omradet.
Varje ar upphandlas omkring 15-20 kontrakt av Trafikverket, kontraktstiden &r
vanligtvis fyra & med mojlighet att forlanga ytterligare tva ar (Honauer och Odeen,
2018).

Végunderhallet som entreprendrerna utfor kan delas upp i tva olika kategorier,
basunderhall och underhall inklusive reinvesteringar. Basunderhallet ser till att vagnatet
ar framkomligt och sakert for trafikanter pa kort sikt. Det inkluderar skotsel, inspektion
och kontinuerligt underhall av vagar och sidoomraden. Basunderhallet bestar till ca 90
% av underhall av vagar, vagutrustning, sidoomraden och sidoanlaggningar.
Vintervaghallningen utgor den stérsta kostnaden for basunderhallet (Honauer och
Odeen, 2018). Reinvesteringar innefattar att vaganlaggningar byts ut for att aterstalla
den ursprungliga funktionen. Véaganlaggningarna maste da vara tekniskt forbrukade
eller att Iopande underhall inte langre &r ekonomiskt lonsamt. Reinvesteringar som
underhall forbattrar vaganlaggningarnas tillstand och bidrar till att vagnatet bibehaller
den ursprungliga funktionen. Dessa typer av underhall medfor att andelen basunderhall
reduceras vilket i sin tur leder till minskade kostnader (Honauer och Odeen, 2018).

2.2.3 Trafikanter

Med trafikanter avses alla som fardas eller befinner sig pa vagarna. Trafikanter kan
delas upp i skyddade och oskyddade trafikanter, oskyddade trafikanter &r till exempel
trafikanter som fardas pa motorcykel eller cykel (Trafikverket, 2015a, s.18).

Som tidigare namnts ligger huvudansvaret for trafiksakerheten hos de som utformar
vagsystemet, detta eftersom manniskan kan bega misstag. Vagsystemet maste darfor
utformas sa att eventuella misstag som uppstar inte resulterar i dod eller allvarlig
personskada (Trafikverket, 2012a). Det storsta ansvaret for en hog trafiksakerhet ligger
hos Trafikverket men trafikanten har ocksa ett ansvar. Trafikanten ska félja trafikregler
samt visa hansyn, omdOdme och ansvar i trafiken. Detta innebér bland annat att
trafikanten ska folja hastighetsgranser, anvénda bilbalte samt kdra nykter och utvilad
(Jakobsson och Persson, 2015).

2.3 Klassificering av statliga vagar

Det finns olika tillvagagangssétt vid klassificering av vagar. En forsta 6vergripande
kategorisering av det svenska vagnatet genomfors efter vaghallare dar Trafikverket
ansvarar for det statliga vagnatet, kommunen det kommunala och privatpersoner eller
samfalligheter det enskilda (Trafikverket, 2019b). Det statliga vagnatet kan
kategoriseras efter olika typer av parametrar. En av dessa ar arsdygnstrafik, ADT, vilket
kan definieras som “...det antal fordon som i genomsnitt trafikerar vigen under ett dygn
beréknat fran arliga métningar.” (Hultqvist och Larsson, 2006).



Den har studien fokuserar pa det lagtrafikerade vagnatet varfor en klassificering utifran
trafikmangd anses vara adekvat. Det lagtrafikerade vagnatet definieras i den har studien
darmed som klass 4 och 5 vilka, tillsammans med 6vriga klasser, 1 - 5, kan ses i tabell
1. Fortsattningsvis ar det denna definition som asyftas vid anvandandet av “det
lagtrafikerade vignétet”. Klassificeringen anvénds frdmst inom underhall av det statliga
vagnatet och var till en borjan skapat for vintervaghallning men anvands i dagslaget
aven for 6vriga underhallsatgarder (Vagverket, 2002).

Tabell 1. Kategorisering av det statliga svenska vagnétet efter ADT.

Trafikflode ADT | Vagklass i Standardbeskrivningen
> 16 000 1
8 000 - 16 000 2
1500 - 7 999 3
500 - 1 499 4
<500 5

(Data fran Trafikverket 2018e)

Majoriteten av det statliga vagnatet bestar av vagar med klass 4 och 5. Knappt 51 500
km har den lagsta vagklassen medan ungefar 22 500 km har ett trafikflode pa mellan
500 och 1499 och har darmed végklass 4. Den totala andelen lagtrafikerade statliga
vagar uppgar darmed till 74 000 km (Véagdatakuben, 2019).

Valet av kategorisering grundar sig i att studien fokuserar pa det lagtrafikerade vagnatet
dar prioriteringarna skiljer sig i jamforelse med det hogtrafikerade vagnatet. Ett exempel
pa hur det lagtrafikerade vagnatet prioriteras lagre ar vid uppkomsten av brister i
vagnatet. Om bristen &r akut ska atgarden ha paborjats inom en timme for vagar som har
klass 1-3, for klass 4-5 ar dock kravet att arbetet ska ha paborjats efter tva timmar
(Trafikverket, 2017c).

2.3.1 Sakerhetsstandard och hastighet pa det lagtrafikerade vagnatet

Det lagtrafikerade vagnatet bestar av vagar vars sékerhetsstandard tillater varierande
hastighetsgranser, fran gangfartsomraden till vagar dar fordon tillats fardas i 110 km/h.
Det skiljer sig d&ven en del mellan de vagar som ar klassade som 4 respektive 5.
Gemensamt for bada klasserna ar dock att den storsta kategorin ar vagar med
hastighetsgréns 70 km/h. For klass 4 vagar utgor dessa vagar ungefar 40 % av det totala
bestandet. Bland de vagar som kategoriseras som végklass 5 har ca. 80 % en
hastighetsgrans pa 70 km/h (Vagdatakuben, 2019).

Standarden som kravs for respektive hastighet bestdms av Trafikverket och ar beroende
av vilken trafiksakerhetsstandard respektive vag har (Trafikverket, 2019c). Exempel pa
variabler som paverkar sakerhetsstandarden ar véagens linjeforing, trafikflode,
korbanebredd samt huruvida vagen ar motesfri eller inte (Boethius m.fl., 2012, s. 14).
Generellt galler att en véag vars hogsta tillatna hastighet ar dver 80 km/h ska vara
motesfri vilket ofta innebér att vagen ar utrustad med mittracke (Trafikverket, 2019e).
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Undantag fran ovanstaende krav kan goras for lagtrafikerade vagar som har en
arsdygnstrafik pa mindre an 2000 fordon (Trafikverket, 2016b).

Ytterligare variabler som paverkar hastighetsgransen éar till exempel sakerhetszonens
bredd. For att 6ka sakerhetsstandarden pa en vag och darmed moéjliggdra en okad
hastighetsgrans kan sidoomradena forbattras sa att konsekvenserna vid en avkorning
minimeras (Boethius m.fl., 2012, s. 15).

2.4 Vagomrade

Nar en vag anlaggs skapas ett vagomrade dar vagbanan samt omradet runtomkring som
kravs for vagens bestand, drift och brukande ingar. Omradet runtomkring ska innehalla
de vaganordningar som ar nodvandiga for att vagens funktion ska kunna uppréatthallas.
Exempel pa vaganordningar ar diken, vagtrummor, vagmarken samt kantremsor
(Trafikverket, 2019e). | figur 1 illustreras vagomradets olika bestandsdelar. Vagomradet
ska, for att uppna en hog trafiksakerhet, inte innehalla trafikfarliga foremal. Exempel pa
trafikfarliga foremal ar berg, kabelskap, kopplingsskap och trad (Zetterberg, 2017, s.
21).

Véaglagen fran och med 1972

Véganordning
(exempelvis belysning) __

Végbana

Vigomride
Vigratt (giller dven marken under vigen)

Y l;:
2
8
E
&

Figur 1. Olika delar inom vagomradet (Trafikverket 2019¢).

2.4.1 Vagens utformning

Végen ska utformas for att vara tillganglig for de trafikanter som den &r avsedd for. Den
ska konstrueras sa att trafikanten far en tydlig visuell ledning om végens strackning
samt standard och utformning. Vidare ska vagen utformas sa att trafikanter inte inbjuds
att kora hogre hastigheter an referenshastigheten. Det ska dven finnas goda
forutsattningar for sparsam korning, bland annat genom goda siktforhallanden som
mojliggor for en planerad korning (Trafikverket, 2015b, s. 9).

Korfalt avsedda for bilar ska generellt vara minst 3 m och hdgst 4 m breda. Véaghallaren
kan dock godkanna korfalt smalare d4n 3 m pa klass 5-vagar. Minsta tillatna bredd for ett
korfalt &r dock 2,75 m. Végrensbredden ska dessutom vara minst 0,25 m. Vdgar

avsedda for dubbelriktad trafik med en véagbredd mindre an 6 m ska utformas pa samma
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sitt som enfaltiga vagar utan mittlinje. Ar vagbredden mindre an 5 m ska végen forses
med motesplatser (Trafikverket, 2015b, s. 34-37).

Anslutande grusvégar ska belaggas med syftet att minska att grus dras upp pa vagen.
Den anslutande vagen ska belaggas minst 5 m in fran den allméanna véagens
belaggningskant. Alternativt ska belaggningen utformas sa att grus hindras att komma
upp pa den allmanna vagen. Nar anslutningen belaggs ska detta goras sa att
belaggningskanten pa den allmanna véagen inte skadas (Larsson, 2019).

2.4.1.1 Sprickor och hal

Hur hart trafikerad en vag ar paverkar belaggningens livslangd, men dven
beldaggningstyp, trafikens tyngd samt vagens barighet och konstruktion. Nar
belaggningen slits uppstar spar eller sprickor (Trafikverket, 2019f). Hal i vagen, dven
kallade potthal, uppkommer vanligtvis om vatten inte har méjlighet att rinna av vagen
eller om véagkanterna inte har tillracklig barighet. Vatten som inte kan rinna av vagen
tranger ned i sprickor och fryser och expanderar under vinterhalvaret nar det ar kallt ute.
Végens underliggande barlager kommer da att tvingas upp nar isen smalter och vagen
belastas av motorfordon vilket resulterar i potthal (PEAB, u.d).

Hur stora sprickor och hal som far forekomma pa vagarna beror pa vilken véagklass
vagen har. Végen ska vara fri fran sprickor med stérre vidd, djup och langd enligt tabell
2. Dessutom ska hal med stdrre vidd och djup enligt tabell 3 inte férekomma.
Undantaget vinterperioden da sprickvidden far vara 50 % storre. Vid lagning av vagen
ska det genomféras med material som &r likvardigt den befintliga belaggningen
(Trafikverket, 2017c).

Tabell 2. Tillaten sprickvidd, sprickdjup och spricklangd i vagen vid vagklass 1-5.

Végklass | Sprickvidd cm | Sprickdjup cm | Spricklangd cm

1-5 2 1 20

(Data fran Trafikverket 2017¢)

Tabell 3. Tillaten halvidd och haldjup vid vagklass 1-3 samt 4-5.

Viagklasss | Halvidd cm | Haldjup cm
1-3 10 2
4-5 15 2

(Data fran Trafikverket, 2017c)
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2.4.2 Vagens sidoomrade

Sidoomradet ar en del av vagomradet som stracker sig mellan vagomradets yttre grans
och trafikeringsomradet (Trafikverket, 20154, s. 23). Sidoomradet &r med andra ord
omradet pa sidan av vagbanan. Utifran Nollvisionen, som menar att vagsystemet ska
vara utformat sa att en trafikant kan gora misstag i trafiken utan att do eller skadas
allvarligt, &r det sa kallade forlatande sidoomradet viktigt. Det forlatande sidoomradet
ska vara hinderfritt vilket innebar att fysiska foremal som forhindrar trafiksakerhet och
framkomlighet inte far forekomma (Trafikverket, 2017¢).

Inom sidoomradet finns sakerhetszonen, ett omrade som inte far innefatta trafikfarliga
foremal (Trafikverket, 2015b, s. 16). Hur det utformas forklaras i 2.4.2.1. Ett annat
begrepp som &r av betydelse for sidoomradet ar det fria rummet vilket innefattar det
omrade, vad galler bredd och hojd, som vagen tar i ansprak. Det beskrivs i 2.4.2.2.

2.4.2.1 Sakerhetszon

Sékerhetszonen ar omradet utanfor stodremsan vid sidan om véagbanan (Trafikverket,
2015a, s. 27). Hur bred zonen ska vara beror pa vagens ADT. P4 végar med vagklass 4—
5 maste sakerhetszonens bredd vara minst 3 m (Trafikverket, 2015b, s. 29-33). Véagens
sakerhetszon ska vara fri fran fysiska hinder i form av fasta oeftergivliga foremal som &r
hogre an 0,1 m fran marknivan. Den végutrustning som star inom sakerhetszonen ska
vara eftergivlig och far sdledes inte vara penetrerande. Anordningar i sakerhetszonen
ska utformas och placeras sa att skador vid en avkorning begransas (Trafikverket,
2015b, s. 16). Finns det fysiska hinder i sdkerhetszonen ska dessa skyddas mot
pakorning med vagracke. Exempel pa oeftergivliga foremal ar trad med en diameter
stérre an 0,1 m och jordfast sten, el- och teleskap samt brunnar som &r hogre an 0,1 m
Over marken (Vagverket, 2009; Zetterberg, 2017, s. 15). Ytterligare anordningar som
ska placeras utanfor sékerhetszonen &r stolpar till luftledningar (Zetterberg 2017, s. 24).
Inom sakerhetszonen far det heller inte finnas stup med vertikalt fall > 0,5 m eller slint
med lutning > 1:3. Det far dven inte finnas vatten 6verstigande 0,5 m vid
medelvattenstand (Trafikverket, 2015b, s. 16).

2.4.2.2 Fria rummet

Fria rummet definieras som det minsta utrymmet som kravs for att ett sakert och
effektivt nyttjande av véagen ska vara mojligt. Fria rummet utformas utifran krav pa fri
bredd och fri hojd. Fri bredd innebar den minsta bredd mellan fasta hinder som kravs
for att trafikanter ska kunna passera pa ett sakert satt. Vidare innefattar fri bredd
summan av vagbanebredd och hinderfri bredd. Hinderfri bredd innebar det minsta
tillatna avstandet mellan vagbanekant och hinder i sidoomradet. Syftet med den
hinderfria bredden ar att den ska vara tillrackligt stor sa att trafikanten inte ska behéva
vaja for hindret och darmed avvika fran den egna korbanan. Fri hojd ar det minsta
avstandet fran vagbanan till foremal 6ver vagbanan som erfordras for att trafikanter ska
kunna passera pa ett sakert satt under foremal som begransar hojden (Trafikverket,
20154, s. 8-9).
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2.4.2.3 Fri sikt

Fri sikt innefattar strackan langs vagen som ska vara fri fran véxtlighet som hindrar
sikten. | tabell 4 presenteras krav for fri sikt till vagmarken, signaler och vaginformatik
samt fordons stralkastare i korsningar mellan allmanna véagar. Sikt mats 1,1 m ovanfor
vagbanan. Da vagomradets eller vagens geometri inte tillater att de stallda kraven
uppfylls minskas matten sa pass att en niva nara de stéllda kraven kan uppnas
(Trafikverket, 2017c).

Tabell 4. Krav pa fri sikt for respektive hastighet.

Tillaten hastighet Fri sikt
< 60 km/tim 70m
70-80 km/tim 115m
90-100 km/tim 170 m
>110 km/tim 210 m

(Data fran Trafikverket 2017¢)

Grenar som har en diameter mindre an 5 cm och véxer in i den fria hojden ska rojas av
entreprendrerna. Om grenarna som ska avverkas ar storre maste detta rapporteras till
vaghallaren. Om det férekommer doda eller skadade trad som kan utgoéra en fara for
trafikanten ska detta ocksa anmalas till vaghallaren som fattar beslut kring eventuella
atgarder. Avverkade eller avsagade trad eller grenar ska omhéndertas inom sju dagar
(Trafikverket 2017c).

2.4.2.4 Virkesupplag och dike

Virkesupplag langs véagen ska placeras utanfor vagens sakerhetszon pa de avstand som
visas i tabell 5. Matten i tabell 5 anger det minsta avstandet mellan vagkant och valta
vid olika hastighetsgranser pa vagen. Dar det finns sammanhangande skog, eller
motsvarande, narmare vagen an vad matten anger galler inte dessa. Avstandet fran
virkesupplaget till vagkanten kan da vara samma som till andra hinder langs vagen
(Trafikverket, 2011b).

Tabell 5. Krav pa tillatet avstand mellan vagkant och virkesupplag.

Tillaten hastighet km/h | Sékerhetszon god standard | Sakerhetszon lagre
standard
50 km/h 3m 2m
60 km/h 5m 3m
70 km/h 7m 3m
80 km/h 8m 5m
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90 km/h 9m 7m

100 km/h 10 m 8m

110 km/h 11m 9m
(Data fran Trafikverket, 2011b, s. 9)

Diket &r en del av vagens sidoomrade och bildar en grans mellan vagen och den
angransande marken. Dess huvuduppgift ar att avvattna vagbana. Diket har dven i
uppgift att leda bort vatten fran terrangen kring vagen samt att torka ut och drénera
vagkroppen (Trafikverket, 2018f). Hur diken utformas har &ven betydelse for
trafiksakerheten, breda och flacka diken minimerar féljderna vid en avakning men tar
aven mycket mark i ansprak. Om dikena ar branta kan de dessutom innebéara en
trafikfara (VVagverket, 2003).

2.5 Eftergivliga foremal

| vagomradet finns det ofta fasta foremal, fran anordningar som ar till for att hjalpa
trafikanten till trad och sten som fanns pa plats innan mansklig paverkan. For att uppna
ett trafiksékert vagomrade ska samtliga foremal i sidoomradena vara utformade sa att
trafikanter inte adrar sig allvarliga skador vid pakorning. Dessa foremal kallas for
eftergivliga. Klassificeringen av eftergivliga foremal galler i dagslaget for personbil.
Exempel pa eftergivliga foremal ar ratt utformade belysningsstolpar, racken samt
vagmarkesstolpar vars diameter & maximalt 63 mm. Huruvida ett foremal &r eftergivligt
eller ej bestams med hjélp av mattet skaderiskklass, vilket mater hur stor skadeféljden
pa trafikanter &r vid en eventuell kollision (Trafikverket, 2015a, s. 6; SAFEROAD, u.4).
For att ett foremal eller vaganordning ska klassas som eftergivlig ska det ha
skaderiskklass 1. Det medfor dock i allménhet relativt allvarliga skador varfor det, ur ett
trafiksakerhetsperspektiv, bor efterstravas en hogre skaderiskklass pa de fasta foremalen
(Trafikverket, 2015a, s. 6).

Ett fast foremal som orsakar allvarliga skador vid pakdrning kallas oeftergivligt.
Exempel pa sadana foremal ar bland annat; trad med en diameter pa dver 0,1 m (matt i
brosthojd), bropelare, betongfundament hogre an 0,1 m, sten hogre an 0,1 m, el- och
teleskap, bergskéarning med skrovlig yta, hus, murar, stolpar, barare av vagutrustning
eller annan utrustning som inte &r eftergivliga enligt standarden SS-EN 12676
(Trafikverket, 20154, s. 17).

Stolpar vars diameter ar 6ver 63 mm och darmed inte uppfyller kraven pa eftergivlighet
kan byggas om med en konsol som kallas “slip-base” eller “avskjuvningsbar led”.
Konsolen monteras mellan fundament och stolpe och kan darmed minska risken for
allvarliga skador vid pakérning (Provia, 2012). Om stolparna utrustas med slip-base
klassas de som eftergivliga (Holmén, 2019). For att en tillracklig funktion ska erhallas
for konsolen &r dock placeringen av stolpen viktig. Vid hastigheter dver 70 km/h bor
stolpar med slip-base inte placeras i slanter dar lutningen ar 1:3 eller brantare da det kan
medfora en felaktig funktion av konsolen (Trafikverket, 2015c, s. 30).
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2.6 Vagutrustning

Trafikverkets definition av vagutrustning innefattar alla vdganordningar som ar dmnade
for skydd, belysning, trafikstyrning eller information. Detta kan till exempel innefatta
vagrécken, stangsel, belysningsanordningar, vadgmarken och bullerskydd (Vagverket,
1993). Den har studien syftar till att analysera det lagtrafikerade vagnatet ur ett
trafiksakerhetsperspektiv varfor vagutrustning avsedd for det &ndamalet behandlas i det
har avsnittet. Detta innefattar kantstolpar, vagmarken, vagracken, stédremsor och
vagréafflor.

2.6.1 Kantstolpar

Kantstolpar ar en typ av vagkantsutmarkning som sitter langs med vagar och anvands
for att forstarka den visuella ledningen. De ska underlétta for trafikanter genom att
vagen markeras tydligare och syftar till att forbattra korkomfort och trafiksakerhet
(Trafikverket, 2015a). Om vagen markeras tydligt ar risken for en eventuell avakning
mindre da trafikanten har tydliga riktlinjer att folja (Holmén, 2019).

Kantstolpar ska anvindas pa vigar med ADT > 2000, referenshastighet > 80 km/h och
dar vagbelysning saknas. Kantstolparna ska vara vita med ett svart horisontellt band pa
oOvre delen och eftergivliga. De ska &ven vara férsedda med reflexer som lyser upp i
morkret (Trafikverket, 2015b, s. 235-236). For att uppratthalla den visuella ledningen
vid morker och dimma &r det viktigt att kantstolparna ar ratt instéallda i forhallande till
motorfordonens korriktning samt att de halls rena (Véagverket, 2004; Trafikverket,
2017c).

2.6.2 Vagmarken

Véagmarken ar skyltar eller andra markeringar pa eller vid sidan av vagen som
informerar hur trafikanten ska bete sig pa (Nationalencyklopedi, u.a). Enligt
vagmarkesforordningen ska vagmarken tillsammans med vag- och gatuutformningen ge
trafikanten vagledning, information och styrning for att trafiken ska bli saker och
effektiv. Vagmarken ska utformas och placeras sa att de kan upptéckas i tid och avlasas
av de trafikanter de ar amnade for. De far inte séttas upp om det innebar en fara for eller
hindrar trafikanter (SFS 2007:90). En innebord av detta ar att vagmarken ska vinklas sa
att de inte blandar trafikanter eller placeras lagt sa eventuella fordon kan skymma dem.
Om stolparna som vagmarkena sitter pa star inom sékerhetszonen ska de vara
eftergivliga, alternativt placerade bakom véagréacke. Vagmarken ska ses som en del av
sin omgivning och placering, storlek och skyltbarare ska darmed valjas med landskap,
vegetation, topografi etc. i beaktning (Trafikverket, 2015, s. 192-195).

2.6.3 Vagracken

Végréacken &r en typ av skyddsanordning vars syfte ar att minimera konsekvenserna vid
en potentiell olycka samt hindra trafikanter fran att till exempel kora ner i djupt vatten
eller nerfor stup (Trafikverket, 2015b, s. 41). Genom att utrusta vagar med végréacken
skyddas trafikanter fran farliga sidoomraden dar en avkorning kan innebéra farligt
krockvald eller liknande konsekvenser. Det &r det enklaste och snabbaste sattet att 6ka
vagens sakerhetsstandard nar farliga sidoomraden aterfinns langs vagarna (Boethius
m.fl., 2012, s. 15).
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2.6.3.1 Rackesbestand

Det statliga vagnétet ar utrustat med drygt 18 000 km végrécke. Av dessa &r 1000 km
brordacke, 4000 km mittradcke samt 13 000 km sidordacke (Boethius m.fl., 2012, s. 15—
17). Dessutom finns det, langs det statliga vagnatet, gang- och cykelbaneracken, gang-
och cykelbrorécken, vagrackesandar samt krockddmpare (Trafikverket, 2015b, s. 41).
Récken placerade langs gang- och cykelbanor &r ej relevanta i den hér studien da dessa
vagar ej behandlas. VVagrackesandar forklaras utforligare i 2.4.3.3.3. Mittracken finns
framforallt pa hogtrafikerade vagar (Boethius m.fl., 2012, s. 17) och ar darfor ej relevant
for den har studien. Vidare finns det i Sverige krav pa att broar ska utrustas med racken
da det 6kar bade trafiksakerheten och tryggheten for trafikanter (Boethius m.fl., 2012, s.
15).

Hur stor andel av det statliga vagnatet som &r utrustat med sidorécken skiljer sig
beroende pa hastighet och trafikflode. Vagar med ADT > 8 000 samt en hastighetsgrans
pa minst 110 km/h ar i regel utrustade med sidoracken medan lagtrafikerade vagar samt
vagar dar hogsta tillatna hastighet ar 60, 70 eller 80 km/h har sidoracken pa 4 % av
bestandet. Det storsta antalet sidoracken aterfinns dock pa det lagtrafikerade vagnatet
dar hastighetsgransen ar 60-80 km/h (Boethius m.fl., 2012, s. 17).

Det svenska vagrackesbestandet (broracken, mittracken, sidoracken) bestar av ett flertal
olika sorters racken som kan delas in i fem 6vergripande kategorier: balkrécken,
stallineracken, rorracken, betongracken samt traracken (Boethius m.fl., 2012, s. 26).
Traracken ar inte relevant i denna studie da de framst anvands inom parkomraden av
estetiska skal (Fredriksson, 2019). Dessutom finns det sléantracken som &r en typ av
stallineracke placerade i slant bredvid vagen (Boethius m.fl., 2012, s. 26). Pa det statliga
vagnatet ar ungefar 12,7 % av alla racken slantrdcken (Boethius m.fl., 2012, s. 19). En
anledning att anvanda slantracken ar den forbattrade tillgangligheten det medfor for
oskyddade trafikanter (Boethius m.fl., 2012, s. 26).

Balkracken kan delas in i tre olika kategorier, W-profil, Kohlswa samt skiljeracken.
Gemensamt for de tre olika kategorierna ar att rackesbalken bestar av en stalprofil
(Trafikverket u.d.). Balkracke utgor storst andel av det totala rackesbestandet, 42,8 %
(Boethius m.fl., 2012, s. 19). Det &r en relativt billig produkt som har varit i bruk under
lang tid. Ur ett underhallsperspektiv ar Kohlswa det balkréacke som kan anses vara bast
da det &r det racke som skadas minst vid snérojning (Fredriksson, 2019). Fordelningen
mellan de tre underkategorierna visas i tabell 6 (Boethius m.fl., 2012, s. 19).

Tabell 6. Andel vagracken for respektive kategori balkréacke som ar installerat pa det
statliga svenska vagnatet.

Typ av balkracke W-profil Kohlswa Skiljeracke

Andel av totalt installerat (%) 26,9 9,9 6,0
(Data fran Boethius m.fl., 2012, s. 19)

Stallineracken bestar av tva, tre eller fyra vajrar som I6per mellan stolpar langs med
vagen (Stoor, 2019) Stallineracket ar den nast vanligaste rackestypen, detta eftersom de
ar de vanligaste mittrackena pa det statliga vagnatet (Boethius m.fl., 2012, s. 16).
Rorracken utgor 8 % av det totala rackesbestandet och &r darmed relativt ovanligt pa det
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statliga vagnatet. Enbart betongracken med 7,5 % har ett mindre bestand an rérracken
(Boethius m.fl., 2012, s. 19). Rorracken kan sarskiljas genom att de i allmanhet bestar
av tva rorformade stalprofiler (Trafikverket, u.d.). Ett anvandningsomrade for rérracken
ar nar vaghallaren onskar minimera vagrackets visuella paverkan pa naturen. Rorracken
kan i de fallen vara bra pa grund av att de lattare smalter in i omgivningen samt inte
doljer lika stora del av den bakomliggande naturen (Fredriksson, 2019).

2.6.3.2 Krav pa vagracken

Nar ett beslut har tagits om att utrusta en vag med vagracke finns krav pa bland annat
dess placering och funktion. Végracket ska vid pakorning klara av att fanga upp de
fordon det ar avsett for sa att skador pa person och egendom minimeras. Dessutom ska
det ha tillracklig langd for att fordonet inte ska kora in i det foremal racket ar menat att
skydda mot. Det ska, tillsammans med rackeséandar, skapa ett sa pass langt skydd att en
tillrackligt skyddande funktion uppnas (Trafikverket, 2015b). Récket ska vara helt,
sakna sprickor eller andra synliga defekter samt vara fritt fran utskjutande delar och
skarpa kanter (Trafikverket, 2017c, s. 37). Det ska aven vara utformat sa att hjulen pa
ett avkorande fordon ej lamnar marken vid pakorning (Trafikverket, 2015b).

For balkracken finns det specifika krav, exempel pa rackestypen kan ses figur 2.
Balkracken ska vara mellan 45 cm och 65 cm hdga. Méatningen genomfors fran
vagbanan till centrum pa rackesbalken. Om racket ar placerat langre an 0,75 m fran
vagbanan genomfdrs matningen fran slantytan istéllet for vagbanan. Ytterligare krav,
som galler for bade balk- och rérracken, finns pa rackesstandarens lutning och beror pa
vilken klass den specifika vagen har. For vagar med klass 1-3 &r kravet att lutningen,
fran lodlinjen, ej ska vara mer &n 5 cm. FoOr véagar vars klass ar 4-5 ar respektive krav
satt till 10 cm. Méatningen ska ske i stolpens dverkant (Trafikverket, 2017c, s. 37).

Figur 2. Exempel pa balkracke med rackesbalk och rackesstandare utpekade.

Ytterligare krav pa véagrackens langd ar beroende av vagens hastighetsgrans samt
huruvida trafiken ar enkel- eller dubbelriktad. Vid dubbelriktad trafik ska rackets langd
efter hindret utgdra minst 75 % av réckets langd fore hindret. For enkelriktad trafik
galler att rackets langd efter hindret ska vara minst 10 m. Langden pa racket ska dven
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folja tillverkarens instruktioner for erhallande av full rackesfunktion (Trafikverket,
2015b, s. 46).

2.6.3.3 Vagrackesandar

For att ett rackes fulla funktion ska uppnas kravs det att racket avslutas och paborjas pa
ett korrekt och trafiksdkert sétt. Det kan goras pa ett flertal olika satt, bland annat genom
att vinkla ned rackesénden i marken, vinkla ut rackesanden i sakerhetszonen eller, om
inget av alternativen ar mojliga, konstruera en krockddmpare eller energiupptagande
rackesande. Det alternativ som ska anvéandas i ett forsta skede ar en utvinklad
rackesénde (Fredriksson, 2019). En anledning till valet av utvinklade réckeséndar &r att
neddoppade rackesandar inte stoppar fordon fran att kora in i sidoomradet om
avkorningen sker fore rackets start. En avkorning kan da medfora att fordonet utsétts for
krockvald dven om récke finns. Detta medfor att om en utvinkling av rackesande inte
kan goras stalls hogre krav pa rackeslangden for att fordonet inte ska hamna bakom
racket vid en avakning (Trafikverket, 2015b, s. 59). Krockdampare och
energiupptagande rackesandar uppnar dven en bra funktion men da de innebar en storre
kostnad &r de inte lika vanligt forekommande (Fredriksson, 2019).

Nar neddoppade rackesandar anvands ar det viktigt att de utformas pa sadant satt att
fordon som, i trafikriktningen, kor pa rackesavslutet inte fastnar (Trafikverket, 2015b, s.
62). En annan fara med neddoppade rackesandar ar den rampeffekt som avsluten kan
medféra vid pakdrning vilket ar anledningen till att utvinklade rackesandar infordes
2012 (Boethius m.fl., 2012, s. 24; Fredriksson, 2019).

Pa det statliga vagnatet finns manga racken som &r utrustade med tvéara avslut, sa
kallade “fiskstjartar”. Hur ett sddant rickesavslut kan se ut visas i figur 3. P4 samma sétt
som att rdcken med sten- och betongstolpar inte klarar sakerhetskraven utgor de tvara
avsluten en trafikfara (Trafikverket, u.a.; Boethius m.fl., 2012, s. 47). Anledningen till
att de finns pa vagnatet ar att de utformades efter tidigare krav (Boethius m.fl., 2012, s.
47). | vissa fall sétts &ven nya racken upp som har rackesavslut utformade som
“fiskstjirtar”. I dessa fall beror det ofta pa okunskap alternativt den hdga kostnad som
andra rackesavslut innebar (Fredriksson, 2019).

Figur 3. Exempel pa ett farligt rdckesavslut, en “fiskstjdirt”.
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2.6.4 Stodremsa

En stodremsa &r en remsa placerad direkt utanfér vagbanan, cykelbanan eller
gangbanan. Stodremsan &r avsedd som kantstdd eller som stod for beldaggning. Remsan
ar oftast en del av sidoomradet (Trafikverket, 20153, s. 27).

Végens stodremsa ska ligga pa samma niva, eller lagre, an beldggningskanten.
Nivaskillnaden dem emellan far inte vara storre &n 5 cm pa en stracka pa 10 m eller
storre an 10 cm pa en stracka pa 1 m. Nar stodremsan ska kompletteras ska det goras till
stddremsans ursprungliga bredd. Nar stddremsan packats ska innerkanten ansluta till
belaggningskantens niva, varken materialspridning eller packning far skada véagens
belaggning (Trafikverket, 2017c).

2.6.5 Vagrafflor

En atgard som kan genomforas for att uppna en hogre trafiksakerhet ar att utrusta vagar
med rafflor. Det finns tva alternativa placeringar av rafflorna, i mitten (mellan korfélten)
eller till hoger i vagrenen, sa kallade mittrafflor och vagrensrafflor. Syftet med bada
typerna ar att uppmarksamma foraren pa att hen &r pa vag att lamna korfaltet, pa grund
av trétthet eller annan distraktion. | fallet med mittrafflor ar malet att undvika att foraren
kor dver i det motriktade korfaltet och déarmed riskerar att antingen orsaka en
motesolycka eller kora av vagen till vanster. VVagrensrafflor &r framforallt till for att
motverka singelolyckor. Férutom det huvudsakliga syftet, att gora féraren uppmarksam
pa hens oavsiktliga lamnande av korfaltet, ar aven malet med rafflor att forandra forares
beteenden, sanka hastigheten pa vagarna, minska antalet olyckor samt sénka
allvarlighetsgraden vid eventuella olyckor (Anund m.fl., 2013, s. 5).

En negativ konsekvens av réfflor &r det buller som uppkommer vid kérning. Det kan
skapa obehag for bade boende i ndromradet och férare. Personer som bor i naromradet
paverkas av externt buller medan forare istéllet paverkas av internt buller. Bada parterna
kan &ven bli utsatta for vibrationer (Anund, 2014, s. 5).
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3. Metod

| foljande avsnitt presenteras de metoder som har anvénts for att uppna studiens syfte. |
grunden har en kvantitativ metod tillampats genom studien. Undersékningen har dock
innehallit kvalitativa inslag i form av ostrukturerade och semistrukturerade intervjuer
dar framforallt bakgrundsinformation har erhallits.

Metodavsnittet borjar med en beskrivning av forstudien dar en litteraturstudie samt
intervjuer genomfordes. Darefter presenteras den metod som har anvants vid
insamlandet av material under studien. En genomgang av vagurvalet presenteras dven.
Till sist behandlas tillvagagangsséttet vid berakningarna utforda i det valda
analysverktyget.

Under studiens gang har arbetet skett pa Trafikverkets platskontor i Uppsala och
Borlénge. Det har varit till stor fordel for studien eftersom arbetet har kunnat skett i
narheten av tekniska specialister, olycksutredare samt bygg- och projektledare. Det har
resulterat i spontana diskussioner som givit en djupare forstaelse for projektet. I och
med tillgangen till Trafikverkets interna natverk kunde aven material, information och
kontaktuppgifter som annars inte varit tillgangliga nyttjas. Da stora delar av det material
som granskats har aterfunnits pa Trafikverkets intranat kan det var svaratkomligt for
obehdriga att lasa. Det ar dock ofrankomligt i den hér studien da stora delar av
undersokningen grundar sig pa riktlinjer, kravstallningar och strategier utarbetade for
Trafikverkets verksamhet.

3.1 Forstudie

Forstudien bestod av en litteraturstudie, flertalet ostrukturerade intervjuer samt tre
semistrukturerade intervjuer. Litteraturstudien amnade skapa en djupare forstaelse kring
amnet trafiksékerhet samt de regler och krav som finns kring de statliga vagarna.
Intervjuerna syftade till att komplettera litteraturstudien.

Forstudiens utgangspunkt grundades i uppdragsgivarens dnskemal om en studie av det
lagtrafikerade vagnatet ur ett sakerhetsperspektiv. Forstudien byggde darmed grunden
till insamlingen av den empiriska datan som krévdes for att besvara syfte och
fragestallningar.

3.1.1 Litteraturstudie

Under examensarbetets borjan genomfordes en litteraturstudie for att skapa djupare
forstaelse kring damnet och samla in bakgrundsfakta for att senare kunna genomfora
fallstudien och den samhallsekonomiska analysen. Litteraturstudien bidrog daven till mer
kunskap om regler och riktlinjer kring bland annat vagutrustning och vagomrade samt
hur dessa ska skotas och utformas. Litteraturstudien fortlopte aven kontinuerligt under
hela arbetets gang som ett komplement till den empiriska datainsamlingen.

3.1.2 Ostrukturerade och semistrukturerade intervjuer

Inom ramen for forstudien genomfordes ett flertal kvalitativa intervjuer. | foljande
avsnitt behandlas kvalitativa intervjuer som forskningsmetod och implementeringen av
metoden i den har studien.

20



Kvalitativa intervjuer kan bland annat innefatta ostrukturerade och semistrukturerade
intervjuer. Under den kvalitativa intervjun laggs vikten pa intervjupersonens egna
uppfattningar och synsétt. Det ar 6nskvart att lata intervjun formas efter
intervjupersonen eftersom det ger kunskap om vad hen upplever som relevant och
viktigt. De kvalitativa intervjuerna kan varieras utifran intervjuarens forhallningssatt. En
ostrukturerad intervju tenderar att likna ett vanligt samtal och intervjupersonen ges
darmed mojlighet att resonera och svara fritt kring intervjudmnet. Under en
semistrukturerad intervju finns specifika teman eller fragor som ska beréras men
intervjupersonen far stor frihet att utforma svaren sjélv. Intervjufragorna som stélls ska i
stort sett motsvara de ursprungliga fragorna. Fragor som inte &r tilltankta fran borjan
kan stallas om intervjuaren knyter an till nagot som intervjupersonen namner (Bryman,
2018, s. 563).

De ostrukturerade och semistrukturerade intervjuer som genomfordes under forstudien
syftade till att komplettera kunskapsinsamlingen fran litteraturstudien och holls darfor
med experter fran olika omraden inom Trafikverket, samt med entreprendrer som skoter
underhallet pd vagarna i Uppsala lan. Ostrukturerade intervjuer holls som samtal om
bland annat trafiksakerhet och underhallsplaner med handledare Hans Holmén, Per
Daniel Stoor, Mats Olhans och Anders Jordeby vid Trafikverket, driftentreprendrer i
Uppsala 1an samt en kontrollant av driftentreprendrernas arbete. En semistrukturerad
telefonintervju holls med Goran Fredriksson, Svenska vag- och broréckesforeningen
och Robert Larsson, VAP. Dessutom genomfdrdes en semistrukturerad intervju med
Léni Litgard-Maot och Bo Olsson som bada arbetar pa Trafikverket. | tabell 7
presenteras alla respondenterna tillsammans med befattning och arbetsplats.
Intervjuerna bidrog till nya tankesétt samt hjalpte till att se hinder och mojligheter i
sakerhetsarbetet pa de lagtrafikerade véagarna.

Tabell 7. Respondenternas namn, arbetsplats och befattning.

Namn Arbetsplats Befattning
Hans Holmén Trafikverket Teknisk specialist underhall
Per Daniel Stoor Trafikverket Teknisk specialist underhall
Mats Olhans Trafikverket Olycksutredare vég
Anders Jordeby Trafikverket Projektledare vag/jarnvag ost
Goran Svenska vég- och Oberoende stallféretradare
Fredriksson broréckesféreningen
Robert Larsson VAP Projektor
Léni Litgard- Trafikverket Projektledare vég/jarnvag
Maot investering
Bo Olsson Trafikverket Projektledare vag/jarnvég
underhall
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3.1.3 Samordningsgruppen for vagutrustning som trafiksékerhetsatgard

For ytterligare forstaelse kring amnet deltog vi dven i ett konferenssamtal med
Samordningsgruppen for vagutrustning som trafiksékerhetsatgard dar deras
kontinuerliga arbete behandlades. Under samtalet togs bland annat fragor upp kring
olycksstatistik for motorcyklister samt underglidningsskydd for racken. Deltagandet gav
en bredare forstaelse kring begreppet trafiksakerhet och de problem som finns pa det
statliga vagnatet i forhallande till trafiksakerhet for olika typer av trafikanter.

3.2 Materialinsamling

Inom ramen for studien genomfordes en fallstudie dar tre olika végar studerades mer
djupgdende. Genom fallstudien var det mojligt att forankra materialet insamlat under
forstudien samt det material som erh6lls genom studier i Google Maps och
Trafikverkets nationella vagdatabas (NVDB) med verkligheten. | féljande avsnitt
presenteras forst fallstudien som forskningsmetod, darefter redogors utférandet av
fallstudien samt dess férberedelser.

3.2.1 Fallstudie som forskningsmetod

I en fallstudie studeras ett specifikt exempel av en mer generell foreteelse. En
djupgdende unders6kning genomfors av en viss handelse for att fa en battre forstaelse
for mer generella situationer av samma typ. For att kunna genomfora en fallstudie ar det
darfor viktigt att ett avgrénsat system kan definieras (Merriam, 1994, s. 24).

Faktorer som bor tas i beaktning vid valet av fallstudie som forskningsmetod &r vilken
typ av fragor som stélls, graden av kontroll samt vilket resultat som forvantas av
studien. Inom ramen av en fallstudie kan flera olika typer av metoder inga vilket skiljer
sig mot bade experiment och enkatundersokningar dar valda metoder redan ar
forutbestdmda (Merriam, 1994, s. 24).

En fordel med fallstudien som forskningsmetod &r att den, genom att vara férankrad i
reella situationer, kan visa pa en storre helhetsbild av den utvalda foreteelsen. Da den
innebar djupgaende studier finns det dock en risk for en alltfor lang och ingaende
redogorelse. Det kan resultera i bade tidsbrist och ett alltfor komplext resonemang for
studiens syfte. En annan osékerhet som fallstudier kan medféra ar forskarens paverkan
pa studiens riktning och resultat. Da metoden till stor del bygger pa forskarens
integrering med verkligheten kan hens tolkning av situationen paverka resultat av
studien (Merriam, 1994, s. 46).

3.2.2 Forberedelser fallstudie

Att genomfora korrekta forberedelser infor en fallstudie &r av yttersta vikt. Infor
fallstudien, som ligger till grund for studien, genomfordes till att bérja med ett urval av
vilka vagar som a@mnades undersokas. Verktyg som anvandes under forberedelserna var
framst Google Maps och NVDB. Med hjalp av dessa verktyg studerades mojliga végar i
Uppsala lan pa det lagtrafikerade vagnatet.

Urvalet genomférdes med hjalp av olika parametrar vilka anvants som avgransningar i
studien. Dessutom efterfragades lampliga véagar vid moten med entreprendrer och
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anstallda pa Trafikverket. Ett kriterium var att de valda vagarna var en del av det
lagtrafikerade véagnatet. Ytterligare krav var en begransning av tillaten hastighet till 70
km/h langs storre delen av de valda vagarna samt att vagarna fanns inom Uppsala lan da
en sadan omradesbegransning bestamts. Valet av Uppsala lan genomfordes med
representation och generaliserbarhet som grund. Uppsala lan kan med avseende pa ett
flertal faktorer anses vara ett omrade som representerar sédra och mellersta Sverige,
med undantag for storstadsregionerna Stockholm, Géteborg och Malmé, pa ett adekvat
satt. For att kunna uppfylla kraven pa trafikflode och hastighet anvandes NVDB dar
dessa parametrar ar utmarkta.

| ett forsta forsok till urval bestdmdes tre olika kategorier; pendling, tung trafik och
turism. Att hitta vagar som stdmde 6verens med dessa kategorier visade sig dock vara
svart. Turistvagarna tenderade att ha en alltfér 1dg ADT och végar med tung trafik en for
hog ADT. En vag som i stor utstrackning anvénds vid pendling kunde dock hittas efter
att vagar av samre kvalitet efterfragats under ett entreprendrsmote. Vagen, med nummer
678, visade sig dven ha en relativt stor mangd tung trafik vilket medforde att den ansags
uppfylla tva kategorier. Efter en Gversiktlig genomgang av namnd vag valdes den ut
som en av fallvagarna.

Da en uttalad turistvag inte kunde hittas omprovades kategoriseringen och en generell
eftersékning i Uppland av végar innehallandes racken och farliga sidoomraden
genomfordes. Resultatet av undersokningen var positivt da ytterligare tva vagar som
overensstamde med kvalifikationerna kunde véljas. Véag 631 valdes da ett flertal farliga
racken noterades langs vagen. Valet av den sista vdgen, vag 1120, genomférdes efter en
eftersékning av farliga foremal i sidoomraden. VVégen, som dessutom ar av intresse pa
grund av att den har en sésongsbetonad trafikokning under sommaren, hade ett stort
antal omraden déar oeftergivliga foremal noterades. Vidare kunde vag 1120, pa grund av
den sasongsbetonade trafikokningen, &ven antas ha liknande egenskaper som en
turistvag vilket medforde att ytterligare en parameter var uppfylld genom valet av vég
1120. De vagar som valdes, vag 678, vag 631 och vdg 1120, representerar tre olika
driftomraden i Uppland; Uppsala, Heby och Tierp.

Nér urvalet var genomfort undersoktes vagarna detaljerat med hjélp av Google Maps
dar vagarna kan foljas genom bilder tagna langs vagarna. Tva av vagarna, vag 678 och
vég 631, hade bilder som var tagna under sommaren 2018 vilket medférde att de ansags
tillforlitliga. Vag 1120 kunde delvis foljas pa samma sétt och delvis genom bilder tagna
under 2010. Dessa kan inte anses visa en helt korrekt verklighet varfor de enbart
anvéandes som en végledning infor fallstudien.

Det sista steget i forberedelserna genomfordes med hjélp av kartor utskrivna fran
Google Maps samt de ovan namnda bilderna fran Google Maps. En digital karta i
Google Maps anvéndes for att lattare skapa en uppfattning om bristers placering langs
med végarna. | detta steg foljdes vagarna med hjélp av bilderna samtidigt som brister
marktes ut pa de utskrivna kartorna. Brister som marktes ut var bland annat vagracken,
bade underkéanda och korrekta, stodremsor, farliga foremal i sakerhetszonen sa som trad,
stenar, elskap, brunnar, stolpar etc., anslutande vagar som inte var asfalterade,
vattendrag och branta diken.
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3.2.3 Fallstudie

Innan fallstudien pabdrjades genomfordes en webb-baserad utbildning, “Arbete pa vig”,
for att fa kunskap om hur arbetet pa vag under fallstudien skulle genomféras korrekt och
trafiksakert. Detta var ett krav fran uppdragsgivaren. Fallstudien genomférdes i tva steg,
en forsta dvergripande och darefter en mer detaljerad genomgang av vagarna. Den
forsta delen innebar en generell undersokning av vagen dar vi akte langs vagen, en gang
at vardera hall, for att fa en dversyn av vagen och darmed veta vilka brister som skulle
undersokas mer noggrant i nasta steg. Dérefter atervande vi till starten av vagen for att
genomfora en fordjupad undersokning. | denna del akte vi langs végen och stannade vid
ett antal brister som ansags visa pa tydliga exempel for just denna vag. Bristerna valdes
efter hur allvarliga de ansags vara samt hur bra de éverensstamde med resterande del av
den utvalda vagen. Vid varje stopp undersoktes bristen ytterligare for att se huruvida
verkligheten dverensstamde med de tidigare studerade bilderna. Darefter
dokumenterades bristerna genom fotografering samt en utméarkning pa de utskrivna
kartorna. Fotografierna som presenteras i studien &r darfor tagna av forfattarna.

3.2.3.1 Vag 678

V&g 678 &r en lansvag som gar mellan Vallby och Vattholma i Uppsala lan, i figur 4
kan en karta 6ver vagstrackningen ses. VVagen stracker sig genom ett flertal samhéllen,
daribland Vésterberga, Liljeberg och Angeby och utmérker sig genom dess kurviga
linjeforing vilket i flera fall medfor dalig sikt for trafikanterna. Att vagen stracker sig
genom flera byar medfor dven en narhet till bade hus och tomter som i sig kan innebéra
en trafikfara. Den generella standarden pa vagen, daribland belaggningen, ansags aven
vara i relativt daligt skick.

Fran Vallby fram till Angeby har vdg 678 en ADT pa mellan 501 och 1000 dérefter
minskar antalet bilar, frin korsningen vid Angeby fram till Vattholma &r vagens ADT
mellan 251 och 500. Langs storre delen av vagen &r hastighetsgransen 70 km/h men da
den stracker sig genom ett flertal samhallen &r hastigheten sankt till 50 km/h langs vissa
delar av vagen (NVDB, 2019). Végens langd uppgar till 9,6 km (Google Maps, 2019).
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Figur 4. Karta 6ver vagstrackningen for vag 678 (Google Maps, 2019).

3.2.3.2 Vag 631

V&g 631 ar en lansvag som gar fran Bélinge fram till vag 645 i Uppsala lan vilket kan
ses i figur 5. Fallstudien avslutades dock vid Akerlanna, detta for att strackan inte skulle
bli alltfor 1ang. Vagen gér genom flera samhéllen, bland annat Aloppe, Grellsbo,
Oxsétra och Akerlanna. VVag 631 utmarker sig med flera ricken langs vagen och
oeftergivliga foremal i sidoomradet.

Fran Balinge till Aloppe har vdg 631 en ADT pa 501-1000, darefter har vdagen en ADT
pa 251-500 fram till Akerlanna férutom forsta delen efter Aloppe dar viagen har en ADT
<250. Vagen har en hastighet pa 70 km/h férutom i nagra av samhéllena som den loper
genom dar hastighetsgransen &r 50 km/h (NVDB, 2019). Végens langd uppgar till 16,4
km (Google Maps, 2019).

25



Bjorklinge

la Vattholma
Orke =
Fornby
Skuttungeby
[272] Grellsbo Angeby Rasb
Fjuckby Sista
Vaxmyra
Hogsta
& St
Lovstalot onvicta
Jumkil socken Balinge
272
Svista Samsta
Forkarby
Uggelsta Hamringe
Ea
Jalla
Stroja GAMLA UPPSALA
272 |4 | 288
Tby Svia
B
R Vaksala
72 RVETNS U [ 2
singe ppsala Barby
Stenhagen FYRISLUND &
KABO
282
Eriksberg -
m Hina

Figur 5. Karta 6ver vagstrackningen for vag 631 (Google Maps, 2019).

3.2.3.3 Vag 1120

P& Soderdn, utanfor Osthammar i Upplands skargard 16per vag 1120. Vagens strackning
kan ses i figur 6. Vag 1120, som gar fran Alvsnas vid Soderdns yttersta spets till vég
1100 mot Oregrund, I6per genom ett stort antal mindre samhéllen. Att, for denna studie,
anvanda hela vagstrackan ar dock inte aktuellt da dess langd var alltfér stor for att anses
lamplig. Langs med stora delar av vagen ar byggnader, tomter och trad placerade néra
vagen. Det som dock utmarker vagen ar det stora antalet stenmurar som l6per parallellt
med véagen. Manga av dessa stenmurar &r placerade inom vagomradet. En annan
utmérkande faktor med vagen ar den séasongsbetonade trafiken da bland annat ett
populart badstalle, Alvsnis, finns i ena anden av vagen. Dessutom kan delar av vagen
anvandas som en alternativ vag for att aka till Oregrund, vilken drastiskt okar sitt
invanarantal under sommarmanaderna.

Den valda strackan av vagen ar 11,3 km lang och har varierande ADT (Google Maps,
2019; NVDB, 2019). Frén Yttersby till L&ngalma har vag 1120 en ADT pé& mellan 251
och 500. Darefter okar trafiken sa att en ADT p& mellan 501 och 1 000 erhalls (NVDB,
2019). Majoriteten av véagen har en hastighetsgrans pa 70 km/h. Det forekommer dock
vissa sektioner dar hastigheten ar sénkt till 50 km/h (NVDB, 2019). Anledningen till
séankningen &r att vagen langs med dessa delar stracker sig genom samhallen.
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Figur 6. Karta dver vagstrackan for vag 1120 (Google Maps, 2019).

3.3 Insamling av data

Inom ramen av studien erhdlls olycksstatistik for att kunna studera trender for
dodsolyckor pa det lagtrafikerade vagnatet. | det har avsnittet presenteras sadan statistik
erhéllen fran Transportstyrelsen samt Trafikverket. Vidare beskrivs de kostnadsunderlag
som ligger till grund for de genomforda atgardernas estimerade kostnader.

3.3.1 Olycksstatistik

Data om olycksstatistik hamtades fran STRADA (Swedish Traffic Accident Data
Acquisition), vilket ar ett informationssystem for data om skador och olyckor inom
vagtransportsystemet (Véagverket, 2007). Ansvarig myndighet &r Transportstyrelsen. |
STRADA sorterades de dédsolyckor som var av intresse for studien ut, det vill sdga
dodsolyckor som skett pa vigar med ADT upp till 1500 samt en hastighet p& 70 km/h.
Arbetet genomfordes med hjalp av en GIS-expert fran Trafikverket. Antalet
dadsolyckor erholls for varje ar under en tioarsperiod, fran 2008 till 2017. Fér 2018
finns &nnu ingen statistik inlagd i STRADA. Dessutom kategoriserades dodsolyckorna
efter typ av olycka, relevanta kategorier for studien var singelolyckor, motes-
/omkdrningsolyckor samt upphdmtning-/avsvangnings-/korsningsolyckor. Olyckor som
inte ansags vara en del av den har studien innefattade framférallt olyckor med
fotgangare och cykilister.

Vidare erhélls redan bearbetad statistik i form av grafer, framtagna av experter pa
Trafikverkets djupstudiedatabas. Graferna innehé6ll data 6ver antal omkomna i trafiken
mellan 2008 och 2019. Statistik kring vagrafflor erhélls fran rapporterna Séaker
framkomlighet - Sammanfattande resultat samt Rafflor - Effekter och konsekvenser av
olika raffeltyper vid mittraffling pa 2-faltsvagar framtagna av Statens vag- och
transportforskningsinstitut (VTI). En djupstudieanalys, Analys av singelolyckor med
dodlig utgang pa det statliga vagnatet, genomford av Vagverket (Lindholm, 2002)
anvandes for statistik kring singelolyckor. Att anvanda studier som ar genomforda langt
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tillbaka i tiden kan medféra att dess sanningshalt i dagslaget kan ifragaséattas. | det har
fallet anses dock, efter diskussion med en olycksutredare pa Trafikverket, rapporten
vara relevant da stora delar av det lagtrafikerade vagnatet i dagslaget har en liknande
standard som néar djupstudieanalysen genomfordes. Da sakerhetsstandarden pa det
lagtrafikerade véagnatet ar densamma kan dven olycksstatistiken antas vara oférandrad
sedan understkningen genomfordes, vilket ytterligare starker rapportens relevans for
den hér studien.

Ar 2010 skedde en férandring i hur olycksstatistiken sammanstélldes for dédsolyckor pa
det statliga vagnatet. Innan 2010 raknades bade sjalvmord och naturliga dodsfall med i
olycksstatistiken vilket medfor att statistiken for 2009 inte gar att jamfora med dagens
statistik. Dagens statistik bortser fran sjalvmord och dodsfall pa grund av naturliga
orsaker.

3.3.2 Kostnader foreslagna atgarder

For att ta fram kostnadsexempel for olika atgarder pa vagarna anvandes tva pagaende
projekts kostnadsunderlag. En del av atgarderna fanns med i bada projekten, i de fallen
gjordes en sammanvégning av kostnaderna for att pa sa vis ta fram en medelkostnad.
Andra atgarder var bara representerade i ett av projekten och kostnaden for den
specifika atgarden valdes darmed till densamma som projektet i fraga. Hur varje atgard
genomfors beskrevs under moten med projektledare pa Trafikverket samt entreprendrer
som verkar pa uppdrag fran Trafikverket.

Bada projekten som studerades var projekt dar syftet var att forbattra sidoomraden langs
vagarna, darav var det av intresse att titta pa projektens kostnadsunderlag. Vidare valdes
projekten efter deras geografiska lage, bada projekten genomfordes inom Maélardalen
vilket dkar sannolikheten for att kostnaderna ska kunna generaliseras till den har
studien.

3.4 Analys av data

| det har avsnittet presenteras hur analysen av insamlad data harr genomférts. Den
bygger pa data fran forstudie, fallstudie, kostnadsunderlag samt olycksstatistik och
genomfors i analysverktyget EVA (Ahlenius och Granholm, 2017). F6rst beskrivs det
valda analysverktygets funktion och syfte dvergripande. Darefter forklaras hur det har
implementerats i den har studien. Vilka berdkningar som har genomforts presenteras
aven.

3.4.1 Effekter vid vaganalyser, EVA

EVA, Effekter vid vaganalyser, ar ett verktyg skapat av Trafikverket. EVA anvands for
att analysera effekter och samhéllsekonomi for investeringsatgarder pa befintliga
vagsystem i landsbygdsmiljo. | EVA ar vagnatet uppbyggt i form av lankar som
tillsammans skapar vagarna, till exempel ar det en lank vid omraden dar hastigheten ar
lagre &n vagens bashastighet och en annan lank vid korsningar. Mellan tva lankar finns
en nod som kopplar samman lankarna. | figur 7 i avsnitt 3.4.2 kan en illustration av
lankarna och noderna ses. I EVA kan bland annat effekter av trafiksékerhet, restid,
emissioner samt drift och underhall beréknas for ett vagnat. Det &r dessa parametrar som
analysverktyget anvénder vid berdkning av samhéllsekonomisk Iénsamhet. | EVA
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beréknas darfér den samhéallsekonomiska Iénsamheten som summan av
kostnadsforandringarna for dessa parametrar.

For att berakna effekterna av trafiksékerhet, restid, emissioner samt drift och underhall
anvander sig EVA av ett bas- och ett utredningsvégnét. | utredningsvagnatet ar
atgarderna inlagda medan basvagnatet representerar hur vagen sag ut innan atgarderna
genomfordes. Skillnaderna mellan vagnaten vérderas och fungerar sedan som ett
hjalpande beslutsunderlag for vad som ar samhéllsekonomiskt I6nsamt att atgéarda
(Trafikverket, 2019a).

| den hér studien har trafiksakerhetseffekten varit i fokus, darav ar det vardet pa
sidoomradets standard som har dndrats i EVA. Det finns andra parametrar som kan
varieras men eftersom dessa inte paverkar trafiksakerheten tas de inte i beaktning i
studiens berdkningar. Utforligare beskrivning av hur EVA fungerar samt vilka
funktioner som kan anvéndas finns for den nyfikne i EVA:s anvandarmanual
(Granholm, 2019).

3.4.2 Implementering av EVA

I EVA skapades forst tre olika basvégnat for de utvalda véagarna, vag 631, 678 samt
1120. Darefter lades egenskaper till pa basvagnaten som speglade de brister som
patraffats under fallstudien. For att lagga till dessa egenskaper skapades nya lankar pa
vagnatet, lankarnas langd valdes utifran resultatet fran fallstudien. Stracka, volym samt
area for respektive atgard estimerades med resultatet fran fallstudien som utgangspunkt.
| figur 7 kan en illustration av bade ursprungliga och tillagda lankar langs delar av vag
678 i EVA ses. De tillagda l&nkarna har fargen rosa medan de ursprungliga ar
maorkroda. | figur 7 kan &ven noderna som kopplar samman lankarna ses.

Da bristerna langs véagarna framst aterfanns i sidoomradet andrades parametern for att
kunna pdvisa de trafikfarliga situationerna. I EVA édndrades lankarnas sidoomraden pa
dessa platser sé att sidoomradesstandarden bestamdes till “lédgre d4n normal standard for
végnitet” vilket innebar ett virde pa antingen 1.1 eller 1.2. De platser langs med
fallvagarna som ansags mycket farliga ur trafiksakerhetssynpunkt tilldelades vardet 1,2
och de som ansags enbart farliga vérdet 1,1.
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Ursprunglig link

Tillagd link

Figur 7. Hlustration av ursprungliga och tillagda lankar i analysverktyget EVA (Data
fran Trafikverkets analysverktyg EVA, 2019).

Efter att alla basvagnat skapats och tilldelats egenskaper skapades utredningsvéagnét for
respektive vag. | utredningsvéagnatet lades den totala investeringskostnaden for
atgarderna in och bristerna i vagnatet atgardades sa att sidoomridena blev “bittre in
normal standard for viagnitet” med vérdena 0,7 eller 0,8 for sidoomradet alternativt
“normal standard for vignitet” med virde 1. I de situationer da vigen utrustades med
vagracke andrades standarden pa sidoomradet till 0,7. Nar forlatande sidoomraden
skapades andrades parameterns varde till 0,8 och i de fall dar underhallande alternativt
hastighetssankande atgarder genomfordes andrades vardet till 1.
Investeringskostnaderna berdknades med hjalp av exempelkostnaderna for de olika
atgarderna. Darefter beraknades kostnaderna for effekterna av de genomforda
atgarderna som differensen mellan utredningsvéagnatet och basvagnatet. | dessa
berékningar sammanstalldes dven den samhallsekonomiska lonsamheten av atgarderna.
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4. Resultat

| foljande avsnitt beskrivs resultatet av studien. Forst presenteras de atgarder som
Trafikverket kan genomfora for att skapa ett mer trafiksékert vagsystem. Dérefter
beskrivs manniskans roll i vagsystemet och hur hen kan paverka trafiken genom sitt
agerande. | nasta avsnitt presenteras statistik 6ver olyckor med dodlig utgang pa det
statliga vagnatet samt hur olika atgarder kan paverka olycksstatistiken. Sedan féljer en
redogorelse av fallstudien dar exempel pa brister och atgarder presenteras. En
genomgang av de kostnadsunderlag som har anvants i studien foljer darefter. Till sist
presenteras resultatet fran de samhallsekonomiska berakningarna som genomforts i
EVA.

4.1 Vad kan Trafikverket atgarda?

Trafikverket har genom satsningen pa Nollvisionen fokuserat pa trafiksakerhet inom
vagsystemet. Malet &r ett vagsystem dar inga manniskor dor eller skadas allvarligt. For
att uppna ett sadant system kravs att flera aktorer arbetar tillsammans mot samma mal.
Som vaghallare kan Trafikverket framforallt arbeta med trafiksakerhetsatgérder
relaterade till vagomradet och vagutrustning, samt se till att underhallet av vagarna
skots pa ett korrekt satt. | foljande avsnitt kommer viktiga delar inom Nollvisionens
arbete behandlas (Trafikverket, 2016a). Avsnittet ar forst och framst uppdelat efter tre
olika typer av atgarder: Skapandet av forlatande sidoomraden, installering av vagracken
samt sdnkning av hastigheten. Efter att dessa 6vergripande kategorier har behandlats
beskrivs dvriga trafiksakerhetsatgarder som ocksa kan genomforas for att uppna ett
sakrare vagnat. Avsnittet avslutas med en genomgang av Trafikverkets underhallsarbete
som aven det &r viktigt ur ett trafiksakerhetsperspektiv.

4.1.1 Forlatande sidoomraden

Ett satt att Oka trafiksékerheten langs véagar pa det lagtrafikerade vagnatet ar att skapa
forlatande sidoomraden. Det gors genom att avlagsna farliga foremal fran sidoomradena
(Trafikverket, 20154, s. 23). Foremal som i detta fall kan anses vara farliga ar till
exempel stenar, berg, trad, brunnar, el-, fiber- eller telestolpar (Trafikverket, 2015b, s.
16). For att uppna trafiksakra sidoomraden kan trad fallas, stenar och brunnar avlagsnas
samt berg sprangas. Om brunnar inte gar att flytta pa atgardas de istallet genom att de
gravs ned eller genom att makadam l&ggs runtomkring brunnen (Jordeby, 2019). Fiber-
och telekablar gravs i regel ned om behovet finns. Elledningar kan dock innebéra
svarigheter da det kravs en betydligt langre planeringstid for att avlagsna dem, i
jamforelse med andra foremal, vilket innebar hogre kostnader (Boethius m.fl., 2012, s.
14). Andra typer av stolpar som &r en del av vagutrustningen, tex. vagmarken, och
darmed ej kan tas bort, bor placeras pa ett sadant satt att de utgor en sa liten risk som
mojligt vid pakorning (Trafikverket, 2015b). En typiskt dalig placering for vagmarken
ar i ytterkurvor dar risken for singelolyckor ar som stérst (Lindholm, 2002, s. 5). For att
minska konsekvenserna vid en pakoérning av stolparna bor de &ven vara utrustade med
en avskjuvningsbar led, en sa kallad “slip-base” (Provia, 2013).

Det &ar skogsagarens ansvar att virkesupplag &r placerade pa ratt avstand fran vagen. Det
ar aven hens ansvar att flytta pa virkesupplaget om det av nagon anledning ar olampligt
placerat. Trafikverket ar dock ansvariga for trafiksakerheten pa vagen. Om en situation

bedoms som akut trafikfarlig atgardar darfor Trafikverket virkesupplaget, antingen
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genom att flytta virket eller varna trafikanter med hjalp av varningsskyltar tills
skogsagaren har atgérdat virkesupplaget (Jordeby, 2019).

4.1.1.1 Vagomradets storlek

Vid skapandet av forlatande sidoomraden kan det uppsta hinder som gor atgarden
komplicerad eller i vissa fall omdjlig. Ett exempel ar nar vagomradet ar valdigt litet
samt gransar mot privat mark. Det kan da finnas foremal som, ur ett
trafiksakerhetsperspektiv, kan anses farliga och darmed bor avlagsnas, men da de &r
placerade pa privat mark kan inte vaghallaren atgarda bristen. Ett exempel &r hus intill
vagen som faller inom sakerhetszonen (Trafikverket, 2015b, s. 16). Vaghallaren kan vid
behov starta en markforhandlingsprocess for att ta marken i ansprak och darmed utoka
vagomradet. Det innebar dock okade kostnader da markégaren ska ersattas vid inlosning
av mark eller fastighet (Svensson, 2015, s. 6).

4.1.1.2 Natur- och kulturvarde

| vissa fall finns det foremal som inte gar att avlagsna fran sidoomradet pa grund av
dess kultur- eller naturvarde (SFS 1998:808, kap 1, 1 8). Dessa foremal ar ofta
placerade i vagkanten och ger utrymme for en vagflora som bade skapar vackrare vagar
och ar botaniskt véardefull. En for tat vegetation kan dock medféra problem for bade
trafiksékerhet och vagkroppens dranering (Vagverket, 2003). | enlighet med
Miljobalken finns det ett varde att skydda naturen och bruka den pa ett sadant satt att
bade nuvarande och kommande generationer far méjlighet att ta del av den. Vid
nyttjande av naturen tillkommer darmed ett ansvar att forvalta naturen pa ett hallbart
satt. | forvaltandet ingér bland annat att vardefulla natur och kulturmiljoer skyddas samt
att den biologiska mangfalden vardas (SFS 1998:808, kap 1, 1 §).

For att skydda omraden av stort naturvarde kan myndigheter eller kommuner besluta
om att skapa ett biotopskyddsomrade eller naturminne (SFS 1998:808, kap 7, 10 §, 11
8). Det innebar att verksamhet som paverkar naturmiljon inte far bedrivas inom
omradet. Det far heller inte genomfdras nagra atgarder som skadar markomradet eller,
om sadana finns, livsmiljoer for hotade djur- eller vaxtarter (SFS 1998:808, kap 7, 11
§). Exempel pa omraden som ska skyddas ar alléer, 6ppna diken, stenmurar,
akerholmar, vatmarker eller smavatten (Trafikverket, 2018g, s. 7).

Miljoer och foremal som ar av kulturellt varde skyddas enligt Kulturmiljolagen.
Fornlamningar, som bland annat inbegriper gravar, resta stenar, kors samt lamningar av
bostéader, ar en del som omfattas av lagen. Det ar forbjudet att pa nagot satt paverka eller
skada en fornlamning (SFS 1988:950, kap 2, 6 8). Kulturellt vardefulla miljoer kan
darfor ibland skapa konflikt med trafiksdkerheten (VVagverket, 2004). Om det finns ett
behov av att gora atgarder som beror fornlamningar eller kulturlamningar maste en
ansokan om tillstand goras (Trafikverket, 2018g, s. 7).

4.1.1.3 El-, fiber- och telekablar

Langs vagar kan det finnas bade luftburna ledningar och kablar som ér till for att leda

till exempel elektricitet eller fiber. Stolparna till de luftburna ledningarna &r i allméanhet
inte eftergivliga och kan darmed medfora allvarliga skador vid pakérning (Trafikverket,
2015b). Det finns darfor en 6nskan om att luftburna ledningar ska gravas ned. For att fa
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grava ned kablarna inom vagomradet maste ledningsagaren forst ansoka om tillstand
hos vaghallaren. Om tillstandet godkanns &r ett krav att ledningségaren ska kartlagga
ledningarnas placering i vagomradet (Zetterberg, 2017).

Kartlaggningen ar dock inte alltid fullstandig vilket kan medféra problem vid ett senare
tillfalle da vaghallaren eller annan intressent ska genomfora arbeten i vagomradet
(Litgard-Maot och Olsson, 2019). Det kan aven finnas brunnar inom vagomradet som
anvands av ledningsagare eller andra intressenter. De kan, om de star for néra vagen
samt ar for hoga, innebara en trafikfara. Ur en trafiksakerhetssynpunkt bor bade stolpar
och brunnar som &r oeftergivliga avlagsnas fran vagomradet (Trafikverket, 2015b). En
sadan atgard kan dock innebéra stora kostnader, langt tidsspann eller, i vissa fall, vara
oméjlig for ledningsagaren (Litgard-Maot och Olsson, 2019).

4.1.2 Vagracken

En annan majlig atgard for att 6ka trafiksékerheten i vagsystemet ar att vagar utrustas
med racke vilket skyddar trafikanter mot trafikfarliga foremal i vagomradet. Att satta
upp racke som en atgard mot fasta oeftergivliga foremal ar en snabb och relativt enkel
I6sning for att 6ka vagens sakerhetsstandard. Exempel pa oeftergivliga foremal som
vagracken kan skydda mot ar hus néra véagen, berg samt murar (Boethius m.fl., 2012, s.
15). Utdver att vara ett skydd mot farliga féremal i sidoomradet ar aven racken en typ
av skyddsanordning for annat som kan vara en fara for avakande trafikanter. Racken
sétts bland annat upp vid vattendrag, branta diken och raviner (Trafikverket, 2015b, s.
41).

4.1.2.1 Vagracken som inte uppfyller kraven

Kraven pa racken som satts upp pa det svenska vagnatet har forandrats genom aren. Det
finns darfor manga racken langs vagarna som inte uppfyller dagens standard. Exempel
pa vagracken som inte uppfyller kraven ar racken med stolpar i sten och betong uppsatta
ldngs végarna, dessa bor enligt Trafikverket bytas ut for att klassas som sékra enligt
dagens krav (Boethius m.fl., 2012, s. 47). Det finns dven rackesavslut pa det statliga
vagnatet som i stor utstrackning &r bristande gentemot de krav som finns. Manga har
“fiskstjartar” som avslut vilket utgor en stor trafikfara eftersom trafikanter kan kora rakt
in i anden, vilket kan medftra att bilen penetreras av rackeséanden. Vidare kan
réackesavslut som & monterade parallellt med vagen skapa en rampeffekt om fordon kor
pa rackesavslutet (Trafikverket, u.a.). Rackesavsluten pa de nya vagrackena bor darfor
vara neddoppade och utvinklade (Boethius m.fl., 2012, s. 47).

4.1.2.2 Overflodiga racken

Vid de platser dar racken sitter uppe men inte skyddar mot oeftergivliga foremal i
sidoomradet, vattendrag, branta diken etc. kan réacket istéllet for att hoja trafiksakerheten
utgdra en fara for trafikanter. Om sidoomradet &r forlatande blir da konsekvenserna vid
en avakning mindre allvarliga an om trafikanten hade kort in i racket. Detta galler
framforallt for oskyddade trafikanter och forklaras narmare i avsnitt 4.1.2.3 (Holmén,
2019). Trafikverket menar att dessa racken ar onddiga och bor darfor avlagsnas fran
vagarna for att oka trafiksakerheten (Boethius m.fl., 2012, s. 47). En anledning till att
dessa vagracken aterfinns langs vagarna ér att de tidigare skyddade mot nagot som idag
inte finns kvar, till exempel en rastplats som ar nedlagd och borttagen (Stoor, 2019).
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4.1.2.3 MC-perspektiv

Réacken satts upp langs végarna for att forbattra trafiksédkerheten. Sidoracken forbéattrar
framforallt sdkerheten for biltrafikanter, for motorcyklister innebér det ofta en
forsamrad trafiksakerhet. For motorcyklisten resulterar inte racket i nagon
sakerhetshojande atgard eftersom det som ska skydda fran farliga foremal i sidoomradet
i sig ocksa ar farligt att kora in i (Boethius m.fl., 2012, s. 225-226). For motorcyklister
ar aven risken att falla dver racket samt risken att falla av motorcykeln och glida in i
racket stor (Boethius m.fl., 2012, s. 36). En majlig atgard for att 6ka trafikséakerheten for
motorcyklister &r att installera vagracken med underglidningsskydd. Vid en sadan
atgard ar det dock viktigt att underglidningsskyddet inte installeras pa redan befintliga
vagracken da detta kan medféra en okad trafikfara for personbilar. Det bor istallet
utformas vagracken dar underglidningsskyddet &r en del av konstruktionen fran borjan
(Ekberg m.fl., 2019).

4.1.2.4 Tillganglighet gang- och cykeltrafikanter

For gang- och cykeltrafikanter (GC-trafikanter), som hor till kategorin oskyddade
trafikanter, innebar véagracken ofta en forsamrad tillganglighet (Boethius m.fl., 2012, s.
36). Sidoracken medfor en minskad trygghetskansla for gaende och cyklister da en
kdnsla av trangdhet upplevs. Eftersom GC-trafikanter haller en lagre hastighet uppstar
ett behov for andra fordon att kdra om. Att vid en omkérning kanna sig trdngd och inte
kunna kdra eller hoppa ned i diket som sékerhetsatgérd skapar en kénsla av obehag.
Uppstar den kéanslan kan det leda till att gdende och cyklister avstar fran att anvanda
végen vilket resulterar i en forsamrad tillganglighet (Boethius m.fl., 2012, s. 25-26).

Slantracken forbattrar tillgangligheten for cyklister och gaende da obehagskanslan av att
vara trangd minskar pa grund av att racket placeras langre ut i vagomradet. En béttre
I6sning ar dock att bygga en GC-vég helt separat fran vagen, alternativt att ha ett
vagracke som skiljer kérbanan fran GC-véagen (Boethius m.fl., 2012, s. 25-26).

4.1.2.5 Arbetsbredd

Arbetsbredden definieras som avstandet mellan vagen och rackets maximala dynamiska
sidolage (TRS Consulting, u.d). Arbetsbredden innebér darmed hur mycket racket bojs
ut vid krock. Om arbetsbredden inte ar tillrackligt stor kommer végréacket inte kunna
uppfylla sin funktion som trafiksakerhetsatgard. Ett racke dampar kraften nar fordonet
kor in i det och om arbetsbredden inte ar tillrdcklig kommer racket darmed inte kunna
dampa smaéllen pa onskat satt. Racket kommer da inte fanga upp motorfordonet och
skydda det mot oeftergivliga foremal utan istallet utgéra en fara for trafikanterna. Ar
vagen smal kan det dven finnas problem med att satta upp vagracken da vagen maste ha
en viss bredd (Fredriksson, 2019).

4.1.3 Hastighetssankning

Att sdnka hastighetsgransen ar en annan atgard som kan genomforas for att skapa ett
sakrare vagnat. Om den hogsta tillatna hastigheten sanks medfor en eventuell krock med
oeftergivliga foremal inte lika stora konsekvenser for trafikanten (Boethius m.fl., 2012,
s. 15). Sankt hastighet kan i manga fall vara en adekvat atgard nar vagen &r dragen
genom mindre samhallen och byar dar hus och tomter ar placerade nara alternativt i
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vagomradet. Manga av dessa vagar anlades efter tidigare standarder och har darfor inte
lika stor sakerhetszon som de vagar som byggs i nutid. En vdg som har en lagre
hastighetsgrans, till exempel 50 km/h, kréver en lagre sékerhetsstandard vilket resulterar
i att oeftergivliga foremal tillats std kvar (Holmén, 2019).

4.1.4 Ovrig trafiksakerhet

Forlatande sidoomraden, vagracken och sankt hastighet ar trafiksakerhetshéjande
atgarder som alla anvands av vaghallaren for att 6ka sakerhetsstandarden pa véagen
(Holmén, 2019). Utdver dem kan vaghallaren &ven besluta om att till exempel sétta upp
kantstolpar langs vagen, bredda vagen, réata ut kurvor, beldgga anslutande végar eller
utrusta vagen med réfflor. Kantstolpar forbattrar den visuella ledningen, en bredare och
rakare vag medfor storre utrymme for misstag fran trafikantens sida samt avlagsnar
ytterkurvor dar de flesta singelolyckorna sker (Lindholm, 2002, s. 4; Trafikverket,
2015a). Aven rafflor skapar en vag dar foraren inte nédvandigtvis kor av vagen vid
misstag (Anund m.fl., 2013, s. 5). Det kan dock vara svart att utrusta det lagtrafikerade
vagnatet med rafflor da ett flertal av vagarna ar sa smala att trafikanter skulle vara
tvungna att kontinuerligt fardas pa rafflorna en stor del av kortiden (Holmén, 2019).

Att belagga anslutande vagar medfor en okad trafiksakerhet da atgarden resulterar i att
mindre grus dras upp pa vagen och skapar en trafikosaker miljo, framférallt for
motorcyklister (Holmén, 2019). Grus pa vagbanan kan vara farligt for motorcyklister
eftersom de latt slirar pa gruset och da kan tappa kontrollen éver sitt fordon. Lost grus
pa vagbanan okar dven risken for stenskott (Trafikverket, 2019g). Breddandet av vagar,
uppséttning av kantstolpar, beldggning av tidigare grusvagar samt en generell
standardhojning av belaggningen okar sakerhetsstandarden pa véagen. | manga fall gor
det dven att trafikanter upplever en 6kad trygghet och darmed kor fortare (Holmén,
2019).

4.1.5 Vagunderhall

Underhallet av Sveriges vagnat ar viktigt, ju battre skick vagen ar i desto sékrare ar det
for trafikanter att fardas pa den (Trafikverket, 2019h). Entreprendrerna som innehar
underhallskontrakt med Trafikverket ar ansvariga for det kontinuerliga underhallet av
végarna. Entreprenorernas uppgift ar att halla vagarna i samma skick och standard som
de var i ndr ansvaret togs 6ver, de gor darfor inga standardhojande atgarder. Om
Trafikverket vill att standardhojande atgarder ska genomforas maste dessa bestéllas av
entreprendrerna och Trafikverket far da betala for dem utanfor underhallskontrakten
(Jordeby, 2019).

Det &r entreprendrerna som ansvarar for att laga hal och sprickor i vagen. De ansvarar
aven for att vagens stodremsor &r i gott skick sa att inte stora mangder grus dras upp pa
véagbanan eller att végen blir smalare nér stddremsan nots ned (Trafikverket, 2017c).
Stodremsan slits framforallt i kurvor dar trafikanter har en tendens att ta en genvég
vilket gor att den delen av vagbanan ofta behdver atgardas (Jordeby, 2019).

4.2 Manniskan och regelefterlevnad

For att skapa ett sa sakert vagsystem som majligt har ménniskan som trafikant ett
ansvar att ha en god regelefterlevnad i trafiken. Detta innebé&r att manniskan ska folja de
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trafikregler som finns samt visa hansyn och ansvar i trafiken (Jakobsson och Persson,
2015). Att denna regelefterlevnad foljs av alla trafikanter ar viktigt, att den foljs av
motorcyklister ar annu viktigare. Idag &r inte vagsystemet anpassat for motorcyklister. |
dagslaget finns det heller inga strategier for hur det ska anpassas for dem (Lindholm,
2018).

En god regelefterlevnad inom trafiken inbegriper framst tre aspekter: anvandandet av
bilbélte, att hastighetsgrénsen inte 6verskrids samt att alkohol eller andra droger inte
brukas i samband med framforandet av motorfordon. | féljande avsnitt presenteras dessa
aspekter samt dess paverkan pa olycksstatistiken.

4.2.1 Bilbalte

Utan bélte klarar en ménniska av en krock i cirka 7 km i timmen, forutsatt att
manniskan ar beredd och tillrackligt stark for att kunna halla i sig vid kollisionen
(Trafikverket, 2012b). Generellt sett ar bilforare i Sverige bra pa att anvanda bilbalte,
2017 anvénde 97,6 % av personbilsforarna bilbélte. Under samma tidsperiod var en
tredjedel av alla som omkom i bilolyckor obaltade (Lindholm, 2018).

Ddodsolyckor dar forare eller passagerare inte har anvént bélte sker oftare pa det
lagtrafikerade véagnatet an det hogtrafikerade. Pa hogtrafikerade vagar ar 35 % av de
som omkommer i trafiken obéltade, pa det lagtrafikerade vagnatet ar det 51 %. 80 % av
alla obéaltade trafikanter som omkommer gor det pa vagar med en hastighetsgrans pa 70
eller 90 km/h. Ungefér halften av alla som omkommer obaltade hade dverlevt om de
anvant bélte. 1 singelolyckor skulle 65 % inte fororsakats och i métes- och
omkaorningsolyckor hade 29 % klarat sig. Detta visar att balte skyddar olika mycket i
olika typer av olyckor men att en hogre bilbéaltesanvéndning hade sankt antalet doda
oberoende av olyckstyp (Trafikverket, 2010).

4.2.2 Hastighet

Det krockvald som manniskokroppen utsétts for vid en trafikolycka paverkas dels av
bilens krockegenskaper men &ven végens utformning (Trafikverket, 2019h). Ratt
hastighet pa vagen blir darfor en forutséttning for att minska antalet doda och allvarligt
skadade i trafiken. Hastigheten pa vagarna bestams utifran vagens sakerhetsstandard
men tar &ven hansyn till miljo, tillganglighet och regional utveckling (Trafikverket,
2019c). Att som trafikant halla den utsatta hastigheten pa vagarna bidrar till en hogre
trafiksakerhet samt en sdnkning av allvarlighetsgraden vid en eventuell trafikolycka.
Om hastighetsgrénserna ska ha effekt for trafiksakerheten behdver alla trafikanter folja
dem, idag kor mer &n hélften av trafikanterna fortare &n géllande hastighetsgrans. Om
alla trafikanter holl hastighetsgranserna skulle 100 liv kunna raddas varje ar
(Trafikverket, 2019h).

4.2.3 Alkohol och droger

Antalet omkomna i trafikolyckor i Sverige har under de senaste 10 aren minskat.
Samtidigt ar andelen omkomna i alkohol- och drogrelaterade olyckor relativt oférandrad
(Jakobsson och Persson, 2015). Trafikolyckor dér alkohol &r inblandat &r vanliga och
orsakar ofta dodsfall och allvarliga skador (Trafikverket, 2012a). Om en trafikant vid en
dodsolycka har pavisats med en promille pa 0,2 eller mer definieras det som en
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alkoholrelaterad dédsolycka. Bland de motorfordonsférare som omkommer
alkoholpaverkade &r dock den genomsnittliga alkoholkoncentrationen 2,05 promille
(Jakobsson och Persson, 2015).

En trafikant med alkohol eller andra droger i kroppen utgér en livsfara pa vagarna, bade
for sig sjalva och andra trafikanter. Av de motorfordonsforare som dor i trafiken ar 20
% paverkade av alkohol eller droger. Vad galler singelolyckor har néstan 50 % alkohol i
kroppen. Enligt svensk lag &r det forbjudet att dricka alkohol eller bruka andra droger
och sedan bege sig ut pa vagarna. Men varje dag reser minst 15 000 forare sa pass
paverkade att de skulle domts for rattfylleri om de blev kontrollerade. I relation till
antalet trafikanter som fardas pa det svenska vagnatet varje dag innebar det att var
femhundrade bilist &r rattfull vilket motsvarar ungefar 0,2 % av alla trafikanter
(Trafikverket, 2018h).

4.3 Trafikolyckor med dodlig utgang

| féljande avsnitt behandlas olycksstatistik pa det statliga svenska vagnatet. Statistiken
har begréansats till olyckor dar manniskor har omkommit under tva 10-ars perioder, fran
2008 till 2017 samt 2009 till 2018. Dessutom presenteras vilka kostnader en dodsolycka
medfér. Vidare behandlas vilken paverkan olika atgarder har pa olycksstatistiken vilket
innebar att hur utfallet hade forandrats om olika brister atgardats pa de lagtrafikerade
végarna forklaras.

4.3.1 Olycksstatistik

Ar 2018 dog 324 personer i olyckor pa det statliga svenska vagnatet. Flest olyckor med
dodlig utgang skedde pa vagar med ADT mindre 4n 1500. Vidare var vagar dar
hastighetsgransen ar 70 km/h Gverrepresenterade bland olyckor med dodlig utgang pa
det statliga vagnatet. Statistik fran 2018 kan jamforas med tidigare ar, 2017 dog 252
personer och 2016 omkom 270 personer i trafikolyckor pa vagarna. | jamforelse med
dessa ar var 2018 ett steg tillbaka i arbetet med Nollvisionen, inte sedan 2009, da 358
personer omkom, har s& manga manniskor détt pa det statliga vagnatet
(Transportstyrelsen, 2019). Vidare kan statistiken jamféras med Nollvisionens mal om
maximalt 220 doda i vagtrafikolyckor ar 2020 (Trafikverket, 2018c).

| figur 8 presenteras fordelningen av antal doda pa det statliga vagnatet kategoriserat
efter ADT mellan 2009 och 2018. Det l&gtrafikerade végnétet har under de 10 senaste
aren totalt haft ett hogre dodstal an mer hogtrafikerade végar vilket kan ses i figur 8. |
figur 9 presenteras antalet omkomna i trafikolyckor pa det statliga vagnatet
kategoriserat efter hastighetsgrans. Overrepresentationen av vagar med 70 km/h kan ses
i figur 9, likasa den stora mangd olyckor med dodlig utgang pa vagar dar
hastighetsgrénsen ar 90 km/h.
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2018 kategoriserat efter ADT (Data frén Trafikverkets djupstudiedatabas, 2019).
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Figur 9. Antal doda i trafikolyckor pa det statliga svenska vagnéatet mellan 2009 och
2018 kategoriserat efter hastighetsgrans (Data fran Trafikverkets djupstudiedatabas,
2019).

Hur manga som omkom pa det lagtrafikerade vagnatet mellan 2008 och 2017
presenteras i figur 10. Ur figur 10 kan det utlésas att antalet omkomna pa det
lagtrafikerade véagnatet var som lagst ar 2017 och som hogst ar 2011. En positiv
utveckling kring trafikolyckor med dodlig utgang kan aven ses i figur 10. 2018 finns
dock inte representerat i figur 10 eftersom sadan statistik inte annu gar att erhalla. Da
2018 medforde en negativ utveckling av antalet doda i trafiken kan det resultera i att
den positiva olyckstrenden som presenteras i figur 10 inte fortsatter.
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Figur 10. Antal doda pa det lagtrafikerade vagnatet for respektive ar under
tidsperioden 2008 till 2017. (Data fran STRADA, 2019)

| tabell 8 presenteras exempel pa foremal som trafikanter pa det lagtrafikerade vagnatet
har kolliderat med. Konsekvensen av kollisionerna har varit olyckor med dédlig utgang.
Dessutom visar tabell 8 dven andelen trafikanter som krockat med respektive foremal.
De fall dar det var okant vad trafikanten kérde in i ar borttagna fran statistiken. | tabell 8
kan det utldsas att nastan halften av alla trafikanter som kolliderat med ett foremal i
samband med en dodsolycka krockade med trad. Det nast vanligaste kollisionsféremalet
var dike tatt foljt av att trafikanten koérde av vagen utan kollision.

Tabell 8. Féremal i sidoomradet som orsakar olyckor med dodlig utgang pa det
lagtrafikerade vagnatet 2011-2017.

Féremal som forare har kolliderat med | Andel kollisioner i respektive foremal

Tréd 49 %

Sten 6 %

Stolpe 8%

Dike 16 %

Stenmur 1%
Végracke 2%

Hus 2%
Stédremsa 1%
Anslutande vag 1%
Berg 1%
Avkdrning utan kollision 15 %

(Data fran Trafikverkets djupstudiedatabas, 2019)
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| tabell 9 visas var pa véagen olyckor med dodlig utgang sker. En majoritet, 60 %, av
dodsolyckorna sker i kurvor medan ett lagre antal av olyckorna, 40 %, sker langs
rakstrackor. Resultatet 6verensstammer med tidigare studier som visar pa att flest
olyckor sker i ytterkurvor (Lindholm, 2002). | den djupstudiedatabas som statistiken har
erhallits fran kan det dock enbart urskiljas huruvida olyckorna har skett langs en
rakstracka eller i en kurva, varfor eventuella skillnader i inner- och ytterkurvor inte kan
ses.

Tabell 9. Vagens utformning vid olyckor med dodlig utgang pa det lagtrafikerade
vagnatet 2011-2017.

Végens utformning vid olycka

Andel av respektive kategori

Rakstracka

40 %

Kurva

60 %

(Data fran Trafikverkets djupstudiedatabas, 2019)

Kategoriseringen av olika trafikolyckor gérs genom att dela upp dem i méte- och
omkaorningsolycka, singelolycka samt upphamtnings-, avsvangnings- och

korsningsolycka. Olika typer av olyckor sker i varierande utstrackning pa det svenska
vagnatet, i tabell 10 kan andelen av de olika olyckstyperna ses for det lagtrafikerade
vagnatet. Ur tabellen kan det utlasas att singelolyckorna star for mer an héalften av
dodsolyckorna pa det lagtrafikerade vagnatet.

Tabell 10. Statistik fran STRADA 6ver olyckstyper pa det lagtrafikerade vagnatet 2008

2017.
Typ av olycka Andel av totala antalet dodsolyckor
Mote/omkadrning 21%
Singel 52%
Upph&mtning/avsvangning/korsning 27%

(Data fran STRADA, 2019)

4.3.2 Kostnad for en dédsolycka

En trafikolyckas olycksvardering innefattar en riskvérdering samt en vérdering av
materiella kostnader. Riskvarderingen inkluderar ett humanvarde som reflekterar den
nyttoforlust samhéllet far vid en forlust av ett manniskoliv, alternativt det fysiska eller
psykiska lidande for skadade personer i en trafikolycka. De materiella kostnaderna
omfattar kostnader for sjukvard, administration, skador pa fordon eller annan egendom
samt nettoproduktionsbortfall. Hur olycksvarderingen for trafikolyckor vérderas i
miljoner kr per dodad person kan ses i tabell 11. Den totala kostnaden i tabell 11 &r det
varde som EVA anvander som olycksvardering av dodsfall vid trafikolyckor for att
berdkna den samhéllsekonomiska lonsamheten (Trafikverket, 2018i).
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Den samhallsekonomiska kostnaden for ett dodsfall i trafiken bestar av tva delar som
namnts ovan:

Total kostnad for skadad/dédad person = Riskvirdering + Ovriga kostnader
(materiella kostnader).

Tabell 11. Olycksvardering for trafikolyckor, per dodad i trafiken, i milj kr per dodad
person. Prisniva 2014 och 2040, uttryckt i 2014-ars penningsvarde.

Materiella | Riskvardering | Totalt [ Materiella | Riskvardering [ Totalt
kostnader 2014 2014 | kostnader | Prognos 2040 | Prognos
2014 Prognos 2040
2040
Ddodsfall 6,10 40,50 46,60 6,10 59,53 65,63

(Data fran Trafikverket, 2018i)

4.3.3 Resultat av trafiksakerhetshojande atgarder

I det har avsnittet foljer en redogdrelse av hur vissa atgarder och brister kan paverka
olycksstatistiken pa det svenska vagnatet. Oeftergivliga foremal i sidoomradet,
vagracken och rafflor & nagra av de brister och atgéarder som presenteras.

4.3.3.1 Oeftergivliga foremal i sidoomradet

Oeftergivliga foremal i sidoomradet innebér en stor fara for alla sorters trafikanter. |
Végverkets djupstudieanalys, Analys av singelolyckor med dodlig utgang pa det statliga
vagnatet, har 290 singelolyckor studerats (Lindholm, 2002). Bland dessa singelolyckor
med dddlig utgang har 70 % av olyckorna inneburit att ett fast foremal korts pa. | drygt
50 % av olyckorna har det oeftergivliga foremalet varit ett trad, som i genomsnitt varit
placerat 4,7 meter fran vagen och darmed utanfor sékerhetszonen for de lagtrafikerade
vagarna. Andra fasta foremal som forekommit vid dodsolyckorna ar stolpar, berg och
stenar. | de fall dar stolpar har korts pa hade eftergivliga stolpar, med till exempel en
slip-basekonstruktion, inneburit 40 % farre dodsolyckor (Lindholm, 2002, s. 4).

4.3.3.2 Vagréacken

For att uppna en hogre trafiksakerhet pa vagnatet kan vagar utrustas med sidoracken
som skyddar mot allvarliga konsekvenser vid singelolyckor. Enligt djupstudieanalysen
Analys av singelolyckor med dodlig utgang pa det statliga vagnatet (Lindholm, 2002, s.
5) kan 72 % av alla potentiella dodsolyckor undvikas om végar utrustas med récke.
Singelolyckorna kommer fortfarande ske i lika hdg grad men konsekvensen som de
resulterar i blir mindre allvarlig. Majoriteten av alla singelolyckor som studerades i
djupstudieanalysen skedde i anslutning till en ytterkurva vilket medfor att vagracket bor
forlangas bade fore och efter ytterkurvan eftersom olyckor sker i bada riktningarna
(Lindholm, 2002, s. 5).
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4.3.3.3 Hastighetsgranser

Hastighetsgranserna pa vagarna ar anpassade utifran vagens trafiksékerhetsstandard.
Darfor ska de statliga vagarnas hastighetsgranser vara bestamda utifran att manniskor
inte ska utsattas for dodligt vald vid en eventuell olycka. Idag finns det ett flertal vagar
dar hastighetsgranserna ar for hoga i forhallande till trafiksékerhetsstandarden pa vagen.
Dessa vagar behdver antingen byggas om eller tilldelas en lagre hastighetsgréns
(Trafikverket, 2019h).

Korrelationen mellan hastighet och skador &r hdg, nar hastigheten hojs 6kar risken for
att en olycka ska ske och sannolikheten att olyckan resulterar i allvarliga konsekvenser
Okar. Foljden vid en olycka blir darfor lindrigare om hastigheten sénks, dessutom
minskar risken att en olycka intraffar. Trafikanten har da en storre mojlighet att
forhindra olyckan eller att minimera féljderna (Trafikanalys, 2017).

Hastigheten som fordonet har nar det kolliderar med till exempel ett foremal i
sidoomradet spelar stor roll for hur allvarlig konsekvensen blir. Vid de handelser da
fordonets tak eller sida traffas av ett foremal blir konsekvensen for en trafikant sarskilt
allvarlig. Redan vid en hastighet pa 70 km/h kan en stolpe tranga in i sidan pa fordonet
med en sadan kraft att den hamnar vid bilens vaxelspak (Lindholm, 2002, s. 5).

4.3.3.4 Vagrafflor

En studie gjord av VTI 2013 visar att antalet svart skadade och doda minskar med
ungefar 6 % pa tvafaltsvagar vid inférande av mittrafflor. Vad galler singelolyckor visar
studien pa en minskning av svart skadade och déda med 14 % (Anund m.fl., 2013, s. 5.)
Awven andra studier presenterar en positiv effekt av rafflor. Med hjalp av rafflorna kan
forare som &r pa vag att somna vackas och da gora, enligt simulatorstudierna, ratt
motatgard for att motverka en olycka (Anund m.fl., 2013, s. 5).

4.3.3.5 Linjeféring

Mer an halften av singelolyckorna som sker pa véagarna intraffar i ytterkurvor, ungefar
en tredjedel pa rakstracka och nagra fa i innerkurvor. Andelen avkérningar ar som storst
pa de lagtrafikerade vagarna, som ofta ar just krokiga men dven smala. | en ytterkurva
paverkas fordonet av sidokrafter vilket resulterar i att bilen trycks utat i kurvan och
risken for en avkorning okar i jamforelse med om fordonet fardas pa en rakstracka
(Lindholm, 2002, s. 4).

4.4 Fallstudie

Under fallstudien uppmarksammades ett flertal olika oeftergivliga foremal i
fallvagarnas sidoomraden. For att skapa forlatande sidoomraden och darmed en storre
trafiksakerhet kan dessa avlagsnas fran vagens naromrade. | vissa fall &r det dock svart
att avlagsna foremalen, bland annat som foljd av att féremalen har ett kultur- eller
naturvarde. | sadana fall kan véagen utrustas med racken alternativt en sankt
hastighetsgrans for att uppna en hogre trafiksakerhet. | nedanstaende sektion visas
exempel pa foremal som star inom végens sakerhetszon och darmed innebar en
trafikfara. Vilken atgard som passar béast att genomfora for att 6ka trafiksakerheten i
varje situation presenteras aven.
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4.4.1 Oeftergivliga foremal i sidoomradet

Figur 11. Exempel pa enskilt trad i sidoomradet, situation 3 vag 631.

| figur 11 kan ett exempel pa ett enskilt trad som star i vagens sidoomrade ses. Tradet ar
placerat inom véagens sékerhetszon och medfor darmed en trafikfara. Liknande
situationer forekom i stor utstrackning langs med de undersokta vagarna. Ett exempel pa
det kan ses i figur 1A i Appendix A. Den atgard som foreslas for att 6ka
trafiksakerheten ar att avlagsna tradet fran dess nuvarande placering.

Figur 12. Exempel pa trad i ytterkurva, situation 2 vég 678.
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Figur 13. Exempel pa skymd sikt, situation 2 vag 678.

Figur 12 och 13 visar samma vagsituation fast i de tva olika korriktningarna. | figur 12
presenteras trad placerade i ytterkurva och i figur 13 kan bade skymd sikt och trad
placerade i ytterkurva ses. | och med den skymda sikten och traden i ytterkurvan uppstar
en farlig trafiksituationen. Ur trafiksékerhetssynpunkt ar den bésta atgarden att avlagsna
traden fran ytterkurvan i figur 12 samt spranga berget som skymmer sikten i figur 13.
Berget ar dock placerat pa privat mark vilket kan medfora att en intressekonflikt
uppstar, vilket resulterar i att atgarden kan vara svar att genomfora. En alternativ atgérd
ar darfor att satta upp racke langs med innerkurvan. Den foreslagna atgarden i
situationen ar darfor att avlagsna traden fran ytterkurvan samt sétta upp ett racke i
innerkurvan.

Under fallstudien patraffades flera fall av skymd sikt langs vagen pa grund av olika

foremal, bland annat trad och sten. Exempel pa detta kan ses i figur 2A och figur 3A i
Appendix A.
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Figur 14. Exempel pa allétrad, situation 5 vag 631. Belaggning i daligt skick med bland
annat potthal kan dven ses i figuren.

Figur 14 illustrerar ett fall dar ett flertal trad formar en allé langs med vég 631. Traden
ar placerade i vagens sidoomrade vilket medfor en okad risk for allvarliga konsekvenser
vid en avakning. Den atgard som ar mest lampad ur ett trafiksakerhetsperspektiv ar att
avlagsna samtliga trad. Det finns dock en risk att det inte & majligt da alléer i hog
utstrackning &r skyddade pa grund av dess naturvérde. | det har specifika fallet har inte
nagon beddmning av alléns naturvarde genomforts (Miljowebben, 2019) och det ar
darfor inte mojligt att veta om det gar att avlagsna traden. Forslag pa atgard ar darfor att
forst genomfoéra en undersdkning av naturvardet och darmed mojligheten att avlagsna
allén. Om det &r genomforbart bor traden avlagsnas, i annat fall foreslas att vagen
utrustas med racken. Den hér studien utgar dock fran nuldget vilket innebér att forslaget
ar att avlagsna traden.
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Figur 16. Exempel pa klippblock i sidoomradet, situation 6 vag 631.

Figur 15 och 16 visar klippor i vagens sidoomrade, fran tva olika vinklar, langs med vég
631. | figur 15 kan en narbild ses pa ett av klippblocken som star i vagens sidoomrade. |
figur 16, som visar situationen i motsatt korriktning, kan det ses att klippblocken, som
ar placerade pa bada sidor, ramar in vagen. Klippblocken ar placerade l6pande langs
med véagen under en relativt lang stracka. Situationen aterfinns pa ett backkron vilket
aven medfor en forsamrad sikt. Da en avkorning vid klipporna kan medféra allvarliga
konsekvenser ar forslaget att samtliga klippblock avlagsnas. En mojlig atgard i detta fall
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ar att genomfdra en spréangning av klippblocken. Ett annat alternativ &r att utrusta vagen
med racken om arbetsbredden ar tillrackligt stor. Da detta &r ett enklare alternativ
foreslas denna atgard i situationen.

Figur 17. Exempel pa smasten i sidoomradet, situation 8 vag 631.

| figur 17 ses ett flertal mindre stenar i vagens sidoomrade. Situationen var ofta
forekommande pa vagarna som undersoktes i fallstudien. Da stenarna ar placerade i
vagens sakerhetszon skapar de en trafikosaker miljo for trafikanter som fardas pa vagen.
Om en avakning fran véagen sker kan stenarna medfora allvarliga konsekvenser for
trafikanter. Lamplig atgard ar darfor att avlagsna stenarna fran véagens sidoomrade,
vilket ocksa ar den atgard som foreslas i den har situationen.

Figur 18. Exempel pa vagbrunnar, situation 1 vag 678.
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Figur 19. Exempel pa vagbrunn, situation 1 véag 678.

Figur 18 och 19 visar samma situation dar tva vagbrunnar ar placerade inom véagens
sakerhetszon. Figur 18 visar en mer 6vergripande bild av situationen dar de bada
brunnarnas placering samt vagens linjeforing presenteras. | figur 19 kan den ena
brunnens placering i relation till vagen ses. Med hjélp av det vita snoret som ar 3 m
langt och stracker sig fran vagkanten fram till och forbi brunnen kan avstandet fran
vagen bestammas. Da snorets langd ar 3 m kan det utldsas att brunnen star inom végens
sakerhetszon vars maximala langd &r 3 m. Brunnen pa andra sidan &r placerad pa
ungefar samma avstand till vagen. Forslag pa atgard for att 6ka trafiksakerheten ar att
helt avlagsna brunnarna alternativt flytta dem till en placering dar avstandet till vagen ar
storre. Det ar mojligt att dtgarden kan vara svar att genomfoéra da brunnar ofta ar
placerade inom vagomradet pa grund av andra aktorers intressen. Om s ar fallet finns
det en risk att det inte gar att flytta pa brunnarna 6verhuvudtaget. Da bor istallet vagen
utrustas med ett vagracke pa bada sidor sa att trafikanter skyddas fran brunnarna. Darfor
ar den foreslagna atgarden i den har situationen att racke satts upp langs bada sidor av
vagen.

Langs med de studerade véagarna har flera vagbrunnar aterfunnits. Dessa har dock inte
varit lika tydliga brister. Brunnarna har i de flesta fall antingen varit mindre, placerade
pa ett langre avstand fran vagen, i diken alternativt varit delvis nedgravda i marken. De
har dock varit placerade inom sidoomradet vilket medfor en trafikfara. Lamplig atgard
for dessa brunnar hade varit att fylla upp med makadam runt omkring dem. Exempel pa
de mer vanligt forekommande brunnarna aterfinns i figur 5A, 6A samt 7A i Appendix
A.
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Figur 20. Exempel pa brant dike, situation 2 vag 1120.

Figur 20 visar ett brant dike som stracker sig langs med végen. | och med dikets branta
lutning kan en avakning leda till att trafikanten antingen kér in i dikets bakre kant eller
att motorfordonet voltar, bada scenarierna kan forhindras med racke. Darfor ar den
foreslagna atgarden i den hér situationen att vagen utrustas med ett racke langs med
diket for att undvika allvarliga konsekvenser vid en trafikolycka.

49



Figur 21. Exempel pa stenmur langs végen, situation 3 vag 1120.

| figur 21 visas en ofta forekommande situation pa vag 1120. Stenmurar l6per langs
med végen pa flera stallen och skapar en farlig trafiksituation i och med dess néarhet till
vagen. Se figur 7A samt figur 8A i Appendix A for fler exempel pa stenmurar langs vag
1120. Hur stenmurarna ska atgérdas for att uppna en hogre trafiksakerhet ar komplext.
Ett alternativ ar att avlagsna stenmurarna fran sina platser, det ar dock troligtvis inte
genomforbart da murarna har ett kulturvarde (Trafikverket, 2018g, s. 27) samt i manga
fall fungerar som staket till privat tomt. En alternativ atgard &r att sétta upp racken
framfor murarna for att skydda trafikanterna. Men da murarna &r placerade néra vagen
riskerar vagen att bli for smal. En mojlig atgard kan istallet vara att flytta stenmurarna
langre fran vagen vilket medfor att murarna inte langre ar placerade inom vagens
sakerhetszon. En sadan atgard skulle innebéra en sakrare vag ur ett
trafiksékerhetsperspektiv samtidigt som privata intressen skulle tillgodoses. Det &r &ven
denna atgard som har valts i den har studien.
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Figur 22. Exempel pa virkesupplag placerat nara vagen, vag 678.

| figur 22 kan virkesupplag placerade langs med vagen ses. Det ar framforallt
virkesupplaget narmast i figur 21 som &r placerat sa att trafiksakerheten dventyras. Att
virkesupplagen ar placerade pa tillrackligt avstand ar i forsta hand skogségarens ansvar,
men da Trafikverket ansvarar for trafiksakerheten i vagsystemet maste de se till sa att
skogsagaren uppfyller sitt ansvar. Forslag pa atgard ar att antingen avlagsna
virkesupplaget eller flytta det langre bort frén vagkanten. Atgarden ska genomforas av
skogsagaren. Da det inte ar Trafikverket som ansvarar for att atgarda virkesupplaget ar
denna situation inte med i berakningarna som gors i EVA.

4.4.2 Ovriga situationer som kraver vagracke

Utefter de studerade véagarna aterfanns ett flertal racken, vissa uppfyllde de nu gallande
kraven medan andra antingen var uppsatta efter tidigare krav alternativt inte hade
underhallits korrekt. | foljande avsnitt presenteras exempel pa dessa brister langs med
de utvalda véagarna. Dessutom behandlas situationer dar den aktuella bristen har
atgardats genom att vagen har utrustats med racken.
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Figur 23. Exempel pa vagréacke som inte uppfyller de nuvarande standarderna,
situation 2 vag 631.

Figur 24. Exempel pa vagréackesande som inte uppfyller de nuvarande standarderna,
situation 2 vag 631.

Figur 23 och 24 illustrerar en situation dar vagen ar utrustad med vagracken som inte
uppfyller de krav som stélls i dagslaget. Som jamforelse kan exempel pa ett vagracke
langs med vég 631 som uppfyller dagens standarder aterfinnas i figur 12A samt figur
11A i Appendix A. Pa bada sidor om véagen aterfinns branta partier samt ett vattendrag
som l6per under végen. | figur 24 kan vattendraget ses. Branterna presenteras utforligare
i Appendix A, dar fler bilder visar situationen fran olika vinklar, se figur 9A och figur
10A. Figur 23 visar situationen i sin helhet med ett racke pa vardera sida om vagen.
Figur 24 visar ett exempel pa en vagrackesande som ar farlig ur ett
trafiksdkerhetsperspektiv da racket avslutas med en “fiskstjért”. Dessutom &r
vagrackesanden trasig, vassa delar sticker ut fran rackesbalken, vilket medfor ytterligare
trafikfara. Vidare ar inte langden pa vagracket korrekt for den specifika situationen
eftersom det inte stracker sig tillrackligt langt innan och efter de branta partierna. Detta
resulterar i att trafikanter kan kora av vagen innan racket borjar och darmed hamna
bakom det. Om det sker uppfyller inte racket sin funktion. Utover detta ar racket dven
for Iagt enligt nuvarande krav. Sammantaget medfor alla dessa felaktigheter att racket i
sig ar en trafikfara. Forslag pa atgard ar darfor att vagracket avlagsnas och att vagen
darefter utrustas med ett vagracke som uppfyller dagens krav.
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Figur 25. Exempel pa broracke som inte uppfyller nuvarande standarder, situation 9
vag 631.

Figur 26. Exempel pa trasig rackesande pa broracke som inte uppfyller nuvarande
standarder, situation 9 vag 631.
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Figur 7. Exempel pa skadad rackesbalk pa broréacke som inte uppfyller nuvarande
standarder, situation 9 vag 631.

Figur 25, 26 och 27 visar ett brordcke pa vag 631 som inte uppfyller dagens krav pa
brorécken. Figur 25 visar att det bor vara ett racke dar det nuvarande racket star, racket
ar installerat pa en bro som korsar ett vattendrag. | figur 26 och 27 kan en trasig
rackeséande respektive en skadad rackesbalk ses. Rackesandarna pa broracket ar formade
som fiskstjartar vilket medfor en trafikfara. Dessutom &r récket for kort, trafikanter
riskerar att kora av vagen innan racket borjar. Racket ar aven for lagt vilket innebér att
ett motorfordon kan klattra upp pa racket och darmed kora 6ver det. Vidare ar broracket
gammalt, stdndarna i betong &r daterade till 1890, vilket gor att det ar utformat pa ett
satt som inte uppfyller de krav som finns pa racken idag. Foreslagen atgard &r att byta ut
broracket mot ett nytt rdcke som uppfyller dagens standarder.

Figur 28. Exempel pa situation dar vagen borde vara utrustad med racke, situation 1
vag 631.
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Figur 29. Exempel pa situation dar vagen borde vara utrustad med racke, situation 1
vég 631.

Figur 30. Exempel pa situation dar vagen borde vara utrustad med racke, situation 1
vag 631.

I figur 28, 29 och 30 visas en situation dar en brant ravin skapar en trafikfara. Figur 28
visar en 6vergripande bild av situationen tagen med ravinen pa vanster sida om véagen
nér trafikanten kor i fardriktningen. Figur 29 visar det forsta raset, sett narmast i figur
28, tagen i motsatt riktning. | figur 30 visas en narbild pa det andra raset som i figur 28
kan skymtas langst bort i bilden pa vanster sida. Figur 30 &r tagen i samma riktning som
figur 29, med ravinen pa hoger sida nar trafikanten kor i fardriktningen.

Situationen innebar en trafikfara eftersom en avakande bil riskerar att kora ner i den
branta ravinen. Véagen har en hastighetsgrans pa 50 km/h vilket i normala fall minskar
risken for allvarliga konsekvenser vid en olycka. | det hér fallet & dock risken hog for
allvarliga konsekvenser vid en olycka da avstandet till ravinen ar litet och ravinen brant.
Vidare hojs hastigheten till 70 km/h precis efter ravinen vilket medfor en 6kad risk for
att trafikanter redan innan hastighetshojningen 6kar hastigheten. Forslag pa atgard ar att
vagen utrustas med ett racke langs kurvan sa att hela ravinen, inklusive de bada rasen,
tacks in.
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Figur 31. Exempel pa vagsituation dar det borde vara racke, situation 7 vag 631.

\

Figur 32. Exempel pa végsituation dar det borde vara racke, situation 7 vag 631.
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Figur 33. Exempel pa végsituation dar det borde vara racke, situation 7 vag 631.

Figur 31, 32 och 33 visar en situation som patraffades pa vag 631 under fallstudien.
Figur 31 visar situationen rakt framifran i trafikantens fardriktning, figur 32 och 33
visar situationen pa vardera sida. Véagen har byggts upp med en stodmur for att vattnet
ska kunna rinna under véagen utan att forstora den. Situationen innebér en trafikfara da
vagen korsar ett vattendrag med branta diken pa bada sidor om vagen. Stodbarriaren och
vagtrummorna Okar trafikfaran eftersom de ar branta och gjorda i betong respektive
sten. Dessutom inbjuder vagen till hoga hastigheter da den &r valdigt rak. Detta
resulterar i att en avakning kan medféra allvarliga konsekvenser for trafikanten. Darfor
foreslas det att ett racke satts upp som atgard langs bada sidor om vagen for att skydda
trafikanterna fran vattendraget och darmed skapa en sékrare trafikmiljo.
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Figur 35. Exempel pa farlig korsning, situation 10 vag 631.

| figur 34 och 35 kan en situation pa vag 631 ses dar en vattenansamling skapar en farlig
korsning. Figur 34 visar situationen rakt framifran medan figur 35 visar en narbild pa
sjon, tagen fran den vénstra anslutande véagen. Figurerna visar en T-korsning dar
vattenansamlingen ligger rakt fram i korsningen. Situationen innebar en trafikfara
eftersom det finns risk att trafikanter som inte hinner stanna ordentligt i korsningen kor
rakt fram och darmed aker ned i vattenansamlingen. Faran kan framforallt uppsta vid for
hoga hastigheter eller hala vaglag. For att atgarda trafikfaran kan en forsta undersokning
om varfor vattenansamlingen finns dar genomféras. Om det framkommer av
undersokningen att det inte finns ett behov av vattenansamlingen bor den avldgsnas. Om
det daremot finns korrekta anledningar till vattenansamlingens placering bér vagen
utrustas med ett vagracke vilket dven ar den foreslagna atgarden i den hér situationen.
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4.4.3 Sankt hastighet som atgard

Under fallstudien patraffades hastighetssankningar till 50 km/h pa vagarna.
Hastighetssankningar aterfanns pa platser dar vagen gick genom mindre samhéllen dar
hus var placerade i nara anslutning till vagen. For att dka trafiksakerheten har
hastigheten sénkts i dessa omraden. Under fallstudien upptacktes dock byggnader i
mindre samhéllen i ndra anslutning till vagen dar ingen hastighetssankning genomforts.
Exempel pa situationer dar en hastighetssankning darfér medfor en dkad trafiksakerhet
visas i foljande avsnitt.

Figur 36. Exempel pa hus i ett samhalle som ar placerat nara vagen, situation 1 vag
1120.

| figur 36 visas en byggnad som ar placerad néra vagen, inom dess sékerhetszon. Da
byggnaden ligger i anslutning till ett mindre samhalle samt kan vara svar att flytta pa
foreslas en hastighetssankning forbi byggnaden och fortsatt genom samhallet som
atgard.
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Figur 37. Exempel pa del av byggnad som &r placerad inom vagens sidoomrade,
situation 5 vag 678.

| figur 37 kan ett exempel pa en del av en byggnad som &r placerad inom végens
sidoomrade ses. Altanen, som tillhor det sista huset i ett litet samhélle, star inom vagens
sékerhetszon och resulterar darfor i en trafikfara. Dessutom medfor den att sikten ar
skymd eftersom altanen &r placerad i en innerkurva. Exempel pa atgarder som kan
genomforas for att dka trafiksékerheten &r att byggnaden avldgsnas eller att végen
utrustas med ett vagracke. Da byggnaden ar placerad valdigt nara vagen kan dock
arbetsbredden for ett eventuellt racke bli for liten, vilket resulterar i att racket tappar sin
funktion. Darav kan en alternativ atgard vara att sanka hastigheten forbi byggnaden,
forslaget ar da att detta gors genom hela samhallet. Det ar aven denna atgard som
foreslas i den har studien.

4.4.4 Underhallande atgarder

Langs med de studerade véagarna patraffades brister som kan korrigeras med hjalp av
underhallande atgarder. Dessa atgarder genomfors i forsta hand av de entreprendrer som
Trafikverket har underhallskontrakt med. I féljande avsnitt presenteras exempel pa
situationer dar underhallande atgarder ar lampliga att genomfora.
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Figur 38. Exempel pa trasig belaggning pa vagen, situation 4 vag 631.

Figur 39. Exempel pa trasig belaggning och stddremsa pa véagen, situation 4 vag 631.

Figur 38 och 39 visar exempel pa trasig belaggning samt stodremsa langs med vég 631.
Ju battre skick végen &r i desto sdkrare ar det for trafikanterna att kora pa den. Till foljd
av detta behdver vagens belaggning atgérdas, forslagsvis genom att ny belaggning

l&ggs.
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Figur 40. Exempel pa trasig stodremsa i vagens innerkurva, situation 4 vag 678.

Figur 40 illustrerar ett exempel pa en stddremsa som har belagts och darefter skadats pa
ett sadant satt att grus riskerar att foras upp pa vagen i de fall trafikanter tar en genvag i
innerkurvan. For att atgarda bristen foreslas att stodremsan beldggs pa nytt sa att en hel
stodremsa aterfinns langs med vagen.

Figur 41. Exempel pa anslutande vagar som ej ar belagda, situation 3 vag 678.

| figur 41 kan en situation ses dar tva anslutande végar ej ar belagda. Det resulterar i att
grus aterfinns pa den belagda végen som grusvagarna ansluter till. Detta kan medféra att
trafikanter far sladd och kor av vagen. Lamplig atgard &ar darfor att belagga de
anslutande vagarna som ses i figuren for att undvika att grus kommer upp pa végen.
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4.5 Kostnader for trafiksakerhetshojande atgarder

Eftersom entreprendrerna enbart ska uppratthalla vagstandarden enligt deras
underhallskontrakt ar det Trafikverket som bekostar de atgarder som genomfors for att
forbattra vagarna i Sverige. Det ar olika entreprendrer som genomfor forbattringarna pa
uppdrag av Trafikverket. Nar en upphandling av ett atgardsprojekt sker far
entreprendrerna lamna ett anbud till Trafikverket som sedan véljer den entreprendr vars
anbud &r lagst for de aktuella atgarderna (Jordeby, 2019).

Att genomfora atgarder i vagsystemet kostar darfor olika beroende pa vilken
entreprendr som vinner upphandlingen samt tillgang och efterfragan pa arbete. Andra
faktorer som kan paverka kostnaden for en atgard ar mangden atgarder som ska
genomforas samt var de sker geografiskt i Sverige (Larsson, 2019). | féljande avsnitt
presenteras exempelkostnader for de foreslagna atgarderna i avsnitt 4.4. Tabell 12,13,14
och 15 beskriver typ av atgard, enhet samt a-pris for den specifika atgarden. Det kostar
exempelvis 275 kr per m3 for att fylla upp med makadam kring en brunn. For att erhalla
den totala kostnaden for en sadan atgard i ett specifikt fall maste darfor antalet m3
beraknas. For de atgarder som kraver ytterligare forklaring féljer en beskrivning i
avsnitt 4.5.1.

4.5.1 Kostnadsunderlag foreslagna atgarder

Tabell 12 presenterar kostnader for atgarder som genomfors for att skapa forlatande
sidoomraden langs vagarna. Kostnaden for att spranga ett klippblock kan berdknas med
hjélp av de tre sista raderna i tabell 12. “Bergs 6veryta bergschaktdjup <1 m” och “- > 1
m” beskriver vilket pris som erhéllits fran de studerade kostnadsunderlagen for bergets
yta beroende pa hur djupt berget &r, antingen mer eller mindre #n en meter. “Berg,
volym” visar kostnaden for bergets totala volym. Den totala kostnaden berdknas genom
summan av kostnaden for antingen “Bergs dveryta bergschaktdjup <1 m” eller “->1
m” samt “Berg, volym”.

Vad géller de stenmurar som noterades i vagomradet langs vag 1120 anses den korrekta
atgarden vara att flytta pa dessa. Det finns dock ingen angiven kostnad for atgarden i
kostnadsunderlagen som tagits del av inom ramen for den hér studien. En sadan atgard
har inte genomforts i de studerade projekten, det finns darfoér ingen bestdmd kostnad for
atgarden. | den har studien anvands istallet kostnaden for att forsla bort sten < 1 m3.

Tabell 12. Kostnad per enhet for trafiksakerhetshojande atgarder som skapar ett
forlatande sidoomrade.

Atgarder i sidoomradet Enhet A-pris (kr)
Rivning av stolpar st 500
Fallning av trdd 100-300 mm st 750
Fallning av trdd 300-500 mm st 2600
Fyllning av makadam kring brunn m3 275
Bortforsling av sten < 1 m3 st 995
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Bortforsling av sten > 1 m3 st 3750
Bergs Overyta, bergschaktdjup <1 m m? 366
Bergs Overyta bergschaktdjup > 1 m m? 88

Berg, volym m3 1347

| Tabell 13 kan kostnaderna for uppsattning av véagréacke ses. Den totala kostnaden for
att utrusta vigen med ett vigracke berdknas genom summan av priset for “Uppséttning
av sidoridcke” samt “Réckesavslut liten utvinkling inklusive rackesforankring”. I den hér
studien har vagréacken av typ w-profil valts. Vidare kan vissa situationer aven kréava att
ett gammalt récke rivs vilket innebar ytterligare kostnader. I den har studien tillampas
samma kostnad for installationen av ett vagracke som for ett broracke. Da andelen
motorcykeltrafik ar 1ag pa de tre utvalda vagarna, vag 631, 678, 1120, utrustas inte
vagrackena med underglidningsskydd (Trafikflodeskartan, 2019).

Tabell 13. Kostnad per enhet for vagréacke som trafiksakerhetshéjande atgard.

Végracken som atgard Enhet | A-pris (kr)
Rivning av racke m 200
Uppséttning av sidorécke m 445
Réackesavslut liten utvinkling inklusive rackesforankring st 17 000
Justering av befintligt racke m 80

Tabell 14 redovisar kostnaderna for att beldgga en befintlig anslutande vég vilket ar en
process med fem olika steg. Forst gravs det 6versta lagret pa den anslutande vagen bort,
vilket i tabell 14 representeras av “Justering av grus”. Dérefter sdgas beldggningskanten
tillhérande primérvégen till for att skapa en jamn kant till den anslutande vagen. Efter
kantsagningen laggs stédremsan i anslutningens radie, darefter laggs ett bar- samt ett
slitlager pa den anslutande vagen. Summan av dessa fem steg blir den totala kostnaden
for att genomfora atgarden.

Vid lagning av stodremsa anvénds en sd kallad “snabellagare” for att lagga ny
beldggning langs den trasiga stodremsan. Denna atgard kan &ven anvéndas vid potthal
som uppstatt langs vagen. Om belaggningen ar alltfor trasig maste dock en mer utforlig
lagning genomfdras dar den trasiga delen av vagen belaggs pa nytt. Det forsta steget vid
en sadan atgard ar att frasa bort belaggningen pa den delen av vagen som ar trasig.
Darefter genomfors en kantsagning av den gamla vagen sa att dvergangen mellan de
bada delarna blir jamn. | det sista steget laggs forst ett barlager pa vagen och darefter
avslutas arbetet med ett slitlager.
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Tabell 14. Kostnad per enhet for belaggning som trafiksakerhetshojande atgéard.

Belaggning Enhet A-pris (kr)

Justering av grus m? 200
Kantsagning m 75

Stddremsa, anslutande vég m3 850
Bérlager m? 100
Slitlager m? 100
Stodremsa snabellagning h 1000
Frasning av beldggning m? 140

Tabell 15 presenterar 6vriga trafiksakerhetsatgarder som kan genomféras. En
hastighetssdnkning som atgérd representeras av summan av kostnaderna for “Byte av
vagskyltar” och “Byte av stolpe och fundament till vagskylt”. I de fall dé stolpe och
fundament kan ateranvéndas ar det enbart vagskylten som behdéver bytas ut och
kostnaden for atgarden blir darmed lagre.

Tabell 15. Kostnad per enhet for 6vriga atgarder som trafiksakerhetshojande atgéard.

Ovriga atgarder Enhet | A-pris
Frasta réafflor m 95
Kantstolpar st 150
Byte av végskyltar st 800
Byte av stolpe och fundament till vagskylt st 400

En del av de atgarder som foreslas under fallstudien ar underhallsatgarder som
Trafikverket inte bekostar, vissa dr till exempel en del av entreprendrernas
underhallskontrakt. Ett annat exempel pa atgard dar Trafikverket inte ansvarar for
kostnaderna ar de virkesupplag som &r placerade for nara végen. | dessa fall &r det
skogséagaren som ansvarar for att virkesupplagen &r placerade pa korrekt avstand fran
vagen och det ar darmed dven deras ansvar att flytta pa dem. Da Trafikverket inte
bekostar dessa atgarder redovisas inte nagon kostnad for att flytta virkesupplag eller att
genomfora underhallsatgarder som redan &r en del av underhallskontrakten.
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4.6 Samhallsekonomiska berakningar i EVA

| foljande avsnitt presenteras de samhéllsekonomiska berédkningar som genomforts i
analysverktyget EVA. Indata och utdata behandlas enskilt for varje vag. Forst beskrivs
atgarder och kostnader som i berdkningarna har anvants som indata. Dérefter
presenteras resultatet av den samhallsekonomiska analysen.

4.6.1 Vag 678

@ |

Figur 42. Karta fran EVA, véag 678, dar varje siffra representerar en genomford atgéard
(Data fran Trafikverkets analysverktyg EVA, 2019).

Pa vag 678 genomfordes fem atgarder i EVA for att skapa en sakrare trafikmiljo. Var
dessa atgarder genomfordes langs véag 678 presenteras i figur 42. Kostnaderna for de
genomforda atgarderna redovisas i tabell 16. Situation 1 pa vdg 678 kan ses i figur 18
och 19 i fallstudien. Den genomforda atgarden i situation 1 ar en uppséttning av racke
vars langd bor vara 20 m pa bada sidor av vagen for att skydda trafikanter fran
vagbrunnarna som &r placerade pa bada sidor om véagen. | situation 2, som kan ses i
figur 12 och 13 i fallstudien, genomfordes tva olika atgarder. Forst avlagsnades sju trad
fran ytterkurvan och darefter sattes ett racke pa 40 m upp i innerkurvan for att skydda
mot ett berg. | situation 3 som kan ses i figur 41 i fallstudien genomférdes en
belaggning av de anslutande vagarna. Totalt lades 95 m?2 ny belaggning langs végen.
Situation 4 kan ses i figur 40 i fallstudien och atgardades genom att ny beléaggning lades
pa den trasiga stodremsan, arbetet antogs genomforas pa 30 min av en snabellagare.
Den sista situationen pa vag 678 som atgardades var situation 5 vilken kan ses i figur 37
i fallstudien. Atgarden som genomférdes var en hastighetsséankning under 250 m genom
samhallet dar den narliggande altanen ar placerad.

66



Tabell 16. Kostnader for att genomfora valda atgarder for respektive situation pa véag

678.

Situation vag 678 Total kostnad (kr)
Situation 1 85 800
Situation 2 51 800
Situation 3 43 700
Situation 4 500
Situation 5 4800

Summa 186 600
4.6.2 Vag 631
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Figur 43. Karta fran EVA, vag 631, dar varje siffra representerar en genomford atgard
631 (Data fran Trafikverkets analysverktyg EVA, 2019).

Pa vag 631 genomfordes 10 olika atgarder i EVA for att skapa en sdkrare vagmiljo. Var
langs vag 631 dessa atgarder genomfordes presenteras i figur 43. Den totala kostnaden
for atgarderna i varje enskild situation presenteras i tabell 17. I den forsta situationen,
som kan ses i figur 28, 29 och 30 i fallstudien, atgardas bristen genom att vagen utrustas
med racke vars langd estimerats till 140 m. Situation 2 presenteras i figur 23 och 24 i
fallstudien. Den genomforda atgarden innebar att det nuvarande racket (70 m) revs och
ett nytt racke som uppfyller nuvarande krav installeras. Langden pa det nya racket
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estimerades till 80 m pa vardera sida om vagen. Situation 3, som kan ses i figur 11 i
fallstudien, atgéardas genom fallning av tradet som star inom vagomradet. | figur 38 och
39 i fallstudien presenteras situation 4 dar en trasig beldggning och stédremsa bidrar till
en trafikfarlig miljo. Situationen atgardas genom att den trasiga beldggningen och
stodremsan lagas. Langden pa strackan som atgarden géaller ar 50 m och har en bredd pa
3 m, vilket resulterar i en area pd 150 m? dar ny belaggning bor laggas. Situation 5, som
kan ses i figur 14 i fallstudien, atgardas genom féllning av samtliga trad i allén. Allén
bestar av 23 trad, fem stora (300-500 mm) och 18 sma trad (100-300 mm).

| figur 15 och 16 i fallstudien presenteras situation 6 som bestar av tva olika klippblock
dar trafikfaran atgardas genom uppsattning av ett racke pa vardera sida om vagen. Det
estimerades att vagrackena behover vara 40 respektive 50 m langa for att skydda
trafikanter fran de trafikfarliga objekten. I figur 31, 32 och 33 i fallstudien presenteras
situation 7 som atgardas genom att vagen utrustas med ett racke. For att uppna
trafiksakerhet i situationen bedoms det att racket behéver vara 30 m langt. Situation 8,
som kan ses i figur 17 i fallstudien, skapar en trafikfarlig situation da 14 stenar ligger
inom vagomradet. For att atgarda bristen avlagsnades samtliga stenar fran vagomradet. |
figur 25, 26 och 27 i fallstudien visas situation 9 dar ett gammalt brorédcke medfor en
trafikfara. Bristen atgardas genom att det nuvarande broracket (45 m totalt) rivs och byts
ut mot ett nytt raicke som uppfyller de standarder som finns idag. Det nya réckets langd
estimeras till 40 m langs varje sida av vdgen. Den sista trafikfarliga situationen langs
vag 631, situation 10, visas i figur 34 och 35 i fallstudien. Den dtgardas genom att vagen
utrustas med ett racke vars langd beddms behdva vara 40 m.

Tabell 17. Kostnader for att genomfora valda atgéarder for respektive situation pa vag

631.

Situation vdg 631 Total kostnad (kr)
Situation 1 96 300
Situation 2 153 200
Situation 3 2600
Situation 4 55 200
Situation 5 26 500
Situation 6 108 100
Situation 7 94 700
Situation 8 15000
Situation 9 112 600
Situation 10 51 800

Summa 716 000
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4.6.3 Vag 1120

Figur 44. Karta fran EVA, vag 1120, dar varje siffra representerar en genomford
atgard (Data fran Trafikverkets analysverktyg EVA, 2019).

Pa vag 1120 atgardades tre trafikfarliga situationer i EVA. Var langs vag 1120 dessa
atgarder genomfordes presenteras i figur 44. Kostnaderna for de enskilda atgarderna
redovisas i tabell 18. Situation 1 kan ses i figur 36 i fallstudien och den genomférda
atgarden i situationen ar en hastighetssankning fran 70 till 50 km/h genom Nolsterby.
Strackan for hastighetssankningen bedomdes till 300 m. Situation 2 pa vag 1120 kan ses
i figur 20 i fallstudien. Den atgard som genomfordes i EVA var uppsattning av ett racke
med en langd pa 40 m for att skydda trafikanter fran det branta diket som ses i figur 20 i
fallstudien. Situation 3 pa vag 1120 presenteras i figur 21 i fallstudien. For att atgarda
den farliga trafiksituationen flyttades stenmurarna till en position langre fran vagen. Den
totala volymen sten som flyttades for att genomfara atgarden estimerades till 44 m3.

Tabell 18. Kostnader for att genomfora valda atgarder for respektive situation pa vag

1120.

Situation vég 1120 Total kostnad kr
Situation 1 4800
Situation 2 51 800
Situation 3 43 800

Summa 100 400
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4.6.4 Berdknade effekter i EVA

Den samhéllsekonomiska lénsamheten har beraknats utifran de beraknade effekterna
och investeringskostnaderna for atgarderna. Huruvida atgarderna ar samhéallsekonomiskt
Ionsamma representeras av nettonuvérdet i tabell 19, 20 och 21. Negativa varden for de
beraknade effekterna innebar en negativ paverkan pa den samhéllsekonomiska
I6onsamheten. Positiva varden innebar en positiv paverkan. Dessutom beraknades antalet
liv som undviks att forolyckas pa de studerade vagarna, per miljard investerad krona,
efter att atgarderna genomforts.

| tabell 19 kan kostnaderna for de berdknade effekterna i EVA for vag 678 ses. Ur tabell
19 kan det utlésas att den effekt som, efter berdkningarna, har ett positivt varde ar
trafiksakerhetseffekten. Det kan dven utlésas att den effekt som har storst paverkan pa
den totala kostnaden &r restidskostnaden. De kostnader som har ett negativt varde &r det
som ett resultat av den atgard pa vag 678 som innebar en hastighetsséankning. Da det
negativa vardet for restidskostnaden ar sa pass hogt resulterar det i att atgarderna inte ar
samhallsekonomiska lénsamma, vilket kan ses i tabell 19. Pa véag 678 ar det 3 liv som
inte fororsakas per miljard krona om de trafiksakerhetshojande atgarderna genomfors.

Tabell 19. Beraknade effekter av genomforda atgarder pa vag 678 i EVA.

Viag 678
Effekter beraknade i EVA kr
Restidskostnader -2 289 000
Fordonskostnader -26 000
Godskostnader -6000
Trafiksakerhetseffekter 704 000
Luftféroreningar -113 000
Drift och underhall -393 000
Summa -2 122 000
Nettonuvérde -2 654 600
Antal raddade liv per miljard kronor 3 liv

| tabell 20 presenteras kostnaderna for effekterna berdknade i EVA for vag 631.
Atgarderna genomforda pa vagen paverkar enbart trafiksikerhetseffekterna varfor det ar
den enda parametern som har en kostnad skild fran noll. Ovriga parametrar paverkas
inte av atgarderna vilket resulterar i att ingen skillnad finns mellan basvagnéat och
utredningsvégnat for dessa variabler. Summan av kostnaderna for effekterna beraknade
i EVA é&r darfor lika stor som den positiva kostnaden for trafiksakerhetseffekten.
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Nettonuvardet for vag 631, som visar ett negativt varde, presenteras i tabell 19. Det
innebar att atgarderna genomforda langs vagen inte ar samhallsekonomiskt 1onsamma i
dagslaget. Om atgarder for en miljard krona genomfors pa vag 631, pa samma satt som i

denna studie, kan dock tva liv raddas.

Tabell 20. Beraknade effekter av genomforda atgarder pa vag 631 i EVA.

Vg 631
Effekter beraknade i EVA Kr
Restidskostnader 0
Fordonskostnader 0
Godskostnader 0
Trafiksakerhetseffekter 144 000
Luftféroreninger 0
Drift och underhall 0
Summa 144 000
Nettonuvarde - 1202 000
Antal raddade liv per miljard kronor 2 liv

| tabell 21 kan de berdknade effekterna i EVA for vag 1120 ses. Det kan avlésas att den
enda positiva parametern efter berakningarna ar trafiksékerhetseffekten. Kostnaderna
som &r negativa ar det som ett resultat av den sankta hastigheten under en stracka pa vag
1120. | tabell 21 kan det ses att den effekt som paverkar den totala kostnaden mest &r
restidskostnaden. Da restidskostnaden ar markant hogre an trafiksakerhetseffekten
resulterar det i att den samhallsekonomiska lonsamheten ar negativ vilket ocksa kan
utlasas i tabell 21. Pa vagen ar det tva liv som inte fororsakas per miljard krona om

atgarderna genomfors.

Tabell 21. Beraknade effekter av genomforda atgarder pa vag 1120 i EVA.

Vag 1120
Effekter berdknade i EVA kr
Restidskostnader -1 723 000
Fordonskostnader -22 000
Godskostnader -3000
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Trafiksékerhetseffekter 455 000
Luftféroreningar -85 000
Drift och underhall -393 000
Summa -1 378 000
Nettonuvérde -2 278 000
Antal raddade liv per miljard kronor 2 liv
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5. Diskussion

| féljande avsnitt diskuteras de resultat som erhallits under studien. Resultatet fran
fallstudien och berékningarna i EVA diskuteras i 5.1 och 5.2. Darefter foljer en
redogorelse av implementeringen av EVA. Sedan presenteras en diskussion kring
anvandandet av samhallsekonomisk Iénsamhet som beslutsunderlag samt ménniskans
roll i vagsystemet. Avsnittet avslutas med en metodologisk diskussion dar den valda
metoden for studien analyseras.

5.1 Resultat fallstudie

Under fallstudien undersoktes de utvalda vagarnas sidoomraden for att hitta brister som
skulle kunna atgérdas for att erhalla ett mer trafiksakert vagsystem. Féremal som var
placerade inom végens sakerhetszon, vars bredd var 3 m, ansags medfora en trafikfara.
Resultat fran den tidigare namnda djupstudieanalysen visar dock att de trad som fordon
krockar med i genomsnitt ar placerade pa 4,7 m avstand fran vagen. DA enbart trad
placerade inom sékerhetszonen inbegreps i eftersokningen av brister undersoktes inte
trad som stod sa langt som 4,7 m fran vagen under fallstudien. Vid genomforandet av
fallstudien var utgangspunkten att sakerhetszonens storlek var korrekt och darmed inte i
behov att ifrdgasattas. Det erhallna resultatet visar dock att en undersokning kring
utbkade sékerhetszoner bor genomforas. Alternativet ar att om en liknande fallstudie
genomfors bor inte utgangspunkten vara sikerhetszonen.

De situationer som ansags medfdra en trafikfara i fallstudien hade, med ett undantag, en
hastighetsgrans pa 70 km/h. Det ar aven den vanligaste hastighetsgransen pa det
lagtrafikerade véagnatet. | studien har ett resonemang forts dar hastigheter lagre &n 70
km/h inte ansetts tillrackligt trafikfarliga for att trafiksakerhetshojande atgarder ska
genomforas. En krock med oeftergivliga foremal kan dock &ven vid hastigheter under
70 km/h innebéra att foremal tranger in hela végen till vaxelspaken. Darfor ar det viktigt
att undersoka huruvida oeftergivliga foremal bor tillatas sta kvar inom sakerhetszonen
aven langs de strackor dar hastighetsgransen ar lagre, till exempel vid 50 km/h. Vidare
kan det darmed ifragasattas huruvida hastighetssankning som atgard alltid ar en atgard
som resulterar i tillrackligt hog trafiksakerhet.

Studien har fokuserat pa trafiksakerhet men att undersoka enbart den aspekten har visat
sig innebéra svarigheter. Genom historien har vagomradet varit betydligt mindre &n vad
det ar idag vilket medfor att omradet kring éldre vagar ofta inte uppfyller dagens
standarder. Vid genomftrande av atgarder i vagomradet kan det uppsta
intressekonflikter. Under fallstudien patraffades flera situationer dar privat mark med
tillhérande hus eller andra foremal var placerade inom vagens sakerhetszon. | dessa fall
kan avlagsnandet av trafikfarliga foremal innebéra svarigheter for vaghallaren da
liknande réattigheter att skapa trafiksékra miljoer inte finns. Ett exempel &r vag 1120 dér
ett flertal stenmurar aterfanns inom vagens sékerhetszon. Stenmurarna var placerade pa
privat mark och anvandes som staket till tomter. Att avldgsna stenmurarna visade sig
vara svart pa grund av dess placering samt att de innehar ett kulturvarde. De medfor
dock en trafikfara eftersom de i manga fall ar placerade nara vagen. En tydlig
intressekonflikt uppstar darmed vilket resulterade i en diskussion kring vilket perspektiv
som bor prioriteras. | andra fall uppstod en intressekonflikt pa grund av att kablar och
luftledningar har dragits genom vagomradet. Da &r ofta stolpar placerade i vagens
narhet vilket kan medféra allvarliga konsekvenser for trafikanter vid en avakning. Har
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krockar skapandet av ett sakert vagsystem med viljan att tillgodose samhéallet med bland
annat elektricitet och fiber.

5.2 Resultat EVA

Utifran resultatet av de berékningar som genomforts i EVA ar atgarderna inte
samhéllsekonomiskt I6nsamma att genomfora pa fallvagarna. Da véagarna tillhor det
lagtrafikerade véagnatet far trafiksakerhetshéjande atgarder som genomfors inte lika stort
utslag som liknande atgarder pa det hogtrafikerade vagnatet. Ur resultatet fran
berékningarna kan det ses att tva eller tre manniskoliv kan undvika att férolyckas pa
vagarna med de genomforda atgarderna, detta ar dock per miljard investerad krona. Det
innebar att det behover investeras stora summor pengar pa dessa vagar for att antalet
omkomna ska minska.

| denna studie ligger fokus pa att skapa en trafiksakrare vagmiljo pa de aktuella vagarna.
I EVA tas dock andra parametrar &n just trafiksakerhet med i berdkningen av
samhallsekonomisk lénsamhet. EVA tar &ven hansyn till férandring av restid,
emissioner samt drift och underhall nar berakningarna genomfors. Det ar framforallt en
av dessa parametrar som utmarker sig i resultatet av berdkningarna. Pa de fallvagar dar
en hastighetssankning genomfordes utmérker sig kostnaden for den forlangda restiden,
da den 6kar markant trots att strackorna for hastighetssankningen ar relativt korta, 250—
300 m. Pa vag 631 i fallstudien dar ingen hastighetssankning genomfdérs ar forlusten i
kostnad for restiden noll. P& vag 631 paverkades inte heller kostnaderna for till exempel
fordon, luftféroreningar eller drift och underhall. Huruvida en hastighetssankning pa en
sa pass kort stracka bor resultera i sa stora forluster for den samhéllsekonomiska
I6onsamheten ar en aspekt som bor utvarderas vid beslut kring atgérder i vagsystemet.

5.3 EVA som analysverktyg

EVA som analysverktyg i den har studien kan uppfattas bade fyrkantigt och oflexibelt.
Ett mer verklighetstroget resultat av de trafiksakerhetshéjande atgarderna hade erhallits
om andra relevanta saker &n de nuvarande parametrarna hade kunnat varieras. | EVA
gar det bland annat inte att lagga in vilken typ av atgard som genomfors, verktyget tar
inte i beaktning huruvida den genomforda atgarden &r installation av ett racke eller
rensning av ett sidoomrade. De tva atgarderna har dock olika paverkan pa
trafiksékerheten varvid ett resultat hade varit mer verklighetstroget om detta hade
kunnat varieras i EVA.

De genomforda atgarderna i EVA ar valda efter de trafikfarliga situationer langs
vagarna som péatraffades under fallstudien. Atgérderna valdes dven delvis med hjalp av
statistik som erhallits frin STRADA kring var pa vagen en trafikolycka oftast sker.
Eftersom olyckor i storre utstrackning sker i ytterkurvor an pa rakstrackor bor en atgard
i ytterkurva vara battre ur ett sakerhetsperspektiv. Detta fanns i atanke under
genomforandet och analyseringen av fallstudien, da trafikfarliga situationer skulle valjas
ut for att atgardas. EVA tar dock inte hansyn till vagens utformning eller var pa véagen
en olycka sker. Det &r samma procentuella risk att en olycka sker 1angs en rakstrécka
som i en kurva i verktyget. Detta leder till att en atgard far samma effekt pa
trafiksékerheten i EVA var den &n genomfors langs vagen medan platsen i verkligheten
har stor betydelse. Utfallet for hur den forandrade trafiksakerheten pa véagen blir efter de
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genomforda atgarderna bor darmed vara hdgre och I16nsammare an vad EVA beraknar
det till, om var pa véagen atgérder gors kan tas i beaktning.

Utifran studien har det framkommit att den vanligaste olyckstypen pa det lagtrafikerade
vagnatet ar singelolyckor. Det ar darfor viktigt att se dver vagens sidoomrade sa att
eventuella olyckor inte far allvarliga konsekvenser. Majoriteten av de singelolyckor som
sker innebar att fordon kolliderar med trad i vagens sidoomrade. | EVA har det dock
inte varit mojligt att lagga in huruvida det ar en sten eller ett trad som flyttats nar
forlatande sidoomraden skapats. Om detta hade varit mojligt skulle en atgard dar trad
falls resulterat i en trafiksakrare miljo i jamforelse med en atgard dar en sten flyttats
fran sidoomradet, baserat pa olycksstatistiken fran STRADA. Vagomradets standard i
EVA forandras inte, oberoende av om ett tréd falls eller en sten forslas bort. |
verkligheten &ar dock sannolikheten att en olycka sker hogre i de fall da tradet star kvar.

Verktyget EVA é&r skapat for att berdkna den samhéllsekonomiska effekten av
trafiksakerhetshdjande atgarder pa landsbygdsvéagnatet. Om de studerade véagarna varit
mer trafikerade hade formodligen EVA fungerat battre i studien. Da hade atgarder som
till exempel mittseparering kunnat genomforas vilket ar standard i verktyget. Det hade
da varit enklare att studera atgardens paverkan och utlasa vilka varden for
sidoomradesatgarder som &r korrekta att anvanda. Om fler motorfordon fardas pa
vagarna varje dag ar utfallet i trafiksakerhet storre vilket leder till en hégre
samhallsekonomisk ldnsamhet.

5.4 Samhallsekonomisk [6nsamhet

For att en atgard som genomfors pa det lagtrafikerade vagnatet ska vara
samhallsekonomiskt I6nsam kravs det att de positiva effekterna av atgarden totalt sett ar
storre dn de negativa effekterna.

Resultatet av studien visar att foreslagna atgarder inte ar samhallsekonomiskt I6nsamma
att genomfora utifran de berakningar som har genomforts i EVA. Detta medfor att
vagnatet bor lamnas i nuvarande skick, utan att bristerna atgardas. Huruvida en sadan
slutsats kan dras beror dock pa vilka kriterier ett beslut tas utifran. | den har studien har
samhallsekonomisk l6nsamhet som kriterium framst behandlats. Det kan dock finnas
andra parametrar som bor tas i beaktning vid beslut om genomfoérande av atgarder.
Utifran ett trafiksakerhetsperspektiv finns ett syfte med de foreslagna atgarderna
eftersom de raddar ett visst antal liv samt sénker allvarlighetsgraden vid en trafikolycka.
Kostnaderna for atgarderna dvergar dock de positiva effekterna varfor en
samhallsekonomisk lonsamhet inte kan erhallas. Ytterligare parametrar som dven kan
tas i beaktning vid beslut om genomférande av atgarder ar huruvida tillgangligheten
Okar vid till exempel lagandet av en trasig Vég.

| dagslaget innehaller det statliga svenska vagnatet ett stort antal vagar som klassas som
lagtrafikerade. Det & manga manniskor som bor, arbetar eller pa annat satt anvander
vagarna och darmed &r beroende av dem i sitt vardagliga liv. Att enbart besluta huruvida
en atgard bor genomforas med samhallsekonomisk 16nsamhet som grund kan darfor
medfdra svarigheter. For att manniskor aven i framtiden ska kunna bo och arbeta pa
landsbygden ar det viktigt att vagarna atminstone uppfyller en viss basstandard. Utifran
basstandarden kan krav pa en smartgrans for de aktuella vagarna utarbetas. Genom att
vaghallaren ser till att standarden pa vagarna inte sjunker under smartgransen kan
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manniskor aven i fortsattningen arbeta och bo pa landsbygden. Att hela vagnatet har en
viss standard &r dven av stor betydelse for polis, ambulans eller brandkar i deras arbete.
Om vagstandarden &r alltfor 1ag minskar framkomligheten vilket resulterar i att polis,
ambulans och brandkar inte kan ta sig fram till manniskor i behov av deras hjalp.

5.5 Manniskan som aktor i vagsystemet

Trafikverket som vaghallare har huvudansvaret for trafiksakerheten pa Sveriges vagnit.
Men for att malet med Nollvisionen ska kunna uppnas behéver ansvaret som méanniskan
har som trafikant undersokas. Andelen trafikanter som fardas paverkade av alkohol eller
andra droger pa vdgarna &r fortfarande hog. I och med att ungefér % av de som
omkommer i trafikolyckor varje ar ar paverkade av alkohol eller andra droger &r det
viktigt att den andelen minskar om Nollvisionen ska kunna uppnas. Rattfylleri tenderar
dessutom att leda till andra regelbrytande handlingar, som att fardas obaltad eller
hastighetsovertrédelser.

| de berékningar som har gjorts av den samhallsekonomiska lénsamheten i den hér
studien har hansyn inte kunnat tas till trafikanten och dess regelefterlevnad. Aven om
trafiksakerhetshojande atgarder genomfors pa vagsystemet kan de inte paverka
manniskans agerande i trafiken, kor en trafikant rattfull kan en eventuell olycka fa
allvarliga konsekvenser dven om forlatande sidoomraden har skapats langs vagen.
Ménniskan behdver darfor ta ett storre ansvar i arbetet mot ett trafiksékert vagsystem.
Aven om vaghallaren investerar stora summor pengar i trafiksakerhetshojande atgarder
kommer malet med Nollvisionen inte kunna uppnas om inte manniskan tar sitt ansvar
samt visar storre hansyn och en béttre regelefterlevnad i trafiken.

5.6 Metodologisk diskussion

Studien ar genomford pa uppdrag av Trafikverket, storsta delen av studien har darmed
genomforts pa Trafikverkets kontor i Uppsala. Pa grund av detta paverkas studien av
Trafikverket. For att nyansera detta har intervjuer med entreprenérer, kontrollanter samt
en oberoende foretradare for en branschorganisation genomforts. Ett stort antal kallor
bygger pa Trafikverkets arbete, antingen direkt i form av myndighetens hemsida och
dokumentation alternativt indirekt eftersom de ar en stor aktor i den aktuella branschen.
Aven analysverktyget som anvints i studien har skapats av Trafikverket. D&
Trafikverket ar en statlig myndighet kan tillforlitligheten hos dem som kalla anda anses
relativt hog. Trafikverket arbetar utifran skapandet av samhallsnytta och har darfor inget
intresse i att vara en vinstdrivande organisation.

Under studien har information vid flera tillfallen erhallits fran muntliga kallor vilket
sedan har eftersokts i dokumentation utan framgang. Det har under studiens gang
framkommit att det finns mycket tyst kunskap i Trafikverkets organisation som inte har
dokumenterats. Manga personer har varit anstallda inom Trafikverket, Vagverket,
Banverket eller hos andra aktorer inom branschen under en lang tid och har darmed
forvarvat kunskap som inte gar att lasa sig till. Ett flertal resonemang och
tillvagagangssatt har enbart kunnat erhallas genom personer som arbetar inom dessa
organisationer. Detta kan ses som en svaghet i studien da muntliga kéllor inte genomgar
oberoende granskning. Det ar dock en viktig del av studien da atgardernas
genomforbarhet inte kan tas ur sitt sammanhang. For att fa en tillracklig forstaelse for
alla delar av studien krévs att organisationens arbete tas i beaktning. Darmed ar det en
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nodvandighet att anvanda muntliga k&llor som en del av studien. Tillforlitligheten hos
dessa kallor kan dven ses som relativt hog da de ar experter inom sina respektive
omraden.

Delar av studien bygger pa resultat fran studier genomfarda pa det hogtrafikerade
vagnatet eftersom det saknas liknande forskning kring det lagtrafikerade vagnatet. Vissa
aspekter skiljer sig at mellan de bada delarna av vagnatet vilket kan bidra till
felaktigheter vid en jamforelse. Men da studier inte finns att tillga kring det
lagtrafikerade vagnatet anses de valda studierna anda relevanta. Vidare aterfinns de
vagar som har valts ut for fallstudien enbart i Uppsala lan vilket kan medféora
svarigheter vid en generalisering av studien. Uppsala lan kan dock anses representativt
for mellersta och sodra Sverige varfor det anda anses godtagbart att enbart vagar fran
detta omrade har valts. Vidare bidrar aven vagarnas olikheter till en 6kad
generaliserbarhet.
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6. Slutsatser

Denna studie har avsett att analysera huruvida trafiksakerhetshdjande atgarder pa det
lagtrafikerade vagnatet ar samhallsekonomiskt I6nsamma att genomfora. For att besvara
syftet har en fallstudie genomforts dar brister eftersokts pa tre utvalda vagar inom
Uppsala lan. Huruvida atgarderna for dessa brister ar samhallsekonomiskt 1onsamma
analyserades darefter med hjélp av analysverktyget EVA.

Resultatet av studien illustrerar att de foreslagna atgarderna inte ar samhallsekonomiskt
I6onsamma att genomfora pa fallvagarna. Analysverktyget EVA ar dock framtaget for
andra andamal an de som studien avser besvara vilket resulterar i att verktyget inte &r
andamalsenligt for studien. Om analysverktyget hade kunnat ta andra aspekter i
beaktning hade de genomfdrda atgarderna medfort en hdgre samhallsekonomisk
I6nsamhet. Vidare finns en inbyggd komplexitet i det undersokta systemet som
forsvarar studiens genomfdérande. Att bestamma vilka brister som bor atgardas samt det
korrekta tillvagagangssattet for atgarderna har visat sig vara svart pa grund av bland
annat eventuella intressekonflikter.

Da det inte enbart gar att se till den samhallsekonomiska lonsamheten vid beslut om
trafiksakerhetshdjande atgarder ska genomforas behdver andra aspekter tas i beaktning.
| de fall da atgarderna raddar liv skapas ett annat syfte an samhallsekonomisk
I6nsamhet. Detta kan i vissa fall medféra att den samhallsekonomiska Idnsamheten
prioriteras lagre och att den aktuella atgarden genomfors oavsett kostnaden. Dessutom
ar det nodvandigt att det lagtrafikerade vagnatet har en viss standard for att manniskor
ska, aven i fortsattningen, ha majlighet att bo och verka pa landsbygden. Det ar dven av
vikt att manniskan som trafikant tar sitt ansvar i vagsystemet och arbetar tillsammans
med véghallaren for att uppna en hogre trafiksakerhet. Detta bygger till stor del pa att
manniskan har en god regelefterlevnad vid framférandet av motorfordon pa véagarna.

Vid utformandet av ett vagsystem ar det viktigt att bestdmma vilka prioriteringar som
ska foljas. Den har studien har syftat till att utga fran den samhéallsekonomiska
Iénsamheten vid beslut kring genomférandet av atgarder. Om véaghallaren istallet
beslutar att liv ska rdddas oberoende av vilken kostnad det medfor finns det en
mojlighet att olyckor med dodlig utgang undviks. Detta medfor dock att den
samhallsekonomiska I6nsamheten inte tas i beaktning i samma utstrackning. Om
manniskan samtidigt tar sitt ansvar i trafiken 6kar sannolikheten att Nollvisionens mal
uppnas ytterligare.
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7. Vidare studier

Studiens resultat visar att de foreslagna atgarderna inte ar samhallsekonomiskt
Ionsamma att genomfora pa de utvalda vagarna. De vagar som ingick i fallstudien &r
beldgna inom Uppsala lan vilket kan anses kunna representera de sodra och mellersta
delarna av det lagtrafikerade vagnatet, med undantag for storstadsregionerna. Med detta
i atanke skulle en undersokning med samma utgangspunkt vara intressant att genomfora
i de norra regionerna. Resultatet fran de bada studierna kan darefter jamforas for att
analysera eventuella skillnader mellan omradena.

Inom fallstudien har enbart tre vagar valts ut for en djupare undersékning. En storre
studie dar fler vagar fran olika omraden undersoks skulle kunna medfora en tydligare
generalisering av resultatet och darmed forbattra underlaget infor beslut om en atgards
genomforande.

En fundering som aterkom under studiens gang var vaghallarens roll i vagsystemets
utformning. | dagslaget ar Trafikverket ansvarig vaghallare for det statliga vagnatet. Det
inbegriper ett stort antal vagar dar forutsattningarna ser olika ut, fran hogtrafikerade
motorvégar till sma landsbygdsvagar dar arsdygnstrafiken ar véldigt lag. Férutom de
statliga vagarna finns det &ven kommunala samt privata vagar som drivs och underhalls
av andra vaghallare. For att ha en levande landsbygd maste dven de sma vagarna
underhallas sa att manniskor kan bo i dessa omraden. Det ar dock inte
samhallsekonomiskt I6nsamt for Trafikverket att underhalla det lagtrafikerade vagnatet
sa att trafiksékerheten kan garanteras, darfor kan fragan stéllas huruvida drift och
underhall for dessa vagar bor skotas av en statlig myndighet. En ny studie som
undersokte Trafikverkets roll i drift och underhall for det lagtrafikerade vagnatet skulle
darfor vara intressant att genomféra. En fordjupning skulle kunna genomforas dar
samhallsekonomisk lénsamhet fér kommuner samt intresset hos privata aktorer for att
ansvara for drift och underhall av lokala vagar underscks. Inom ramen av studien hade
aven en genomgang av internationella myndigheters hantering av fragan kunnat
studeras.
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Appendix A - Situationer fran fallstudien

I Apendix A presenteras ytterligare figurer som visar farliga trafiksituationer som
patréaffats under fallstudien. Exempel pa dessa situationer ar fall med skymd sikt,
vagbrunnar i sidoomradet, stenmurar langs vagen samt vagracken av olika standarder.

Figur 1A.
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Figur 9A.
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Figur 11A.
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Figur 12A.

90



