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Sammanfattning

Gangtrafikanters singelolyckor ar Stockholms 1 sarklass vanligaste trafikolycka och bland
orsakerna till olyckorna beror en majoritet pa dalig snorojning eller halkbekdmpning.
Kommunen antar darfor att samhéllskostnaderna ar héga och for att kunna prioritera
vinterviaghallningen beh6ver anmélningar om halkolyckor studeras samt jamféras med
olycksstatistiken. Syftet med arbetet ar att beskriva ett tillvigagangssatt for att
genomfora en samhéllsekonomisk analys av vintervaghallning for gangtrafikanter. En
kostnads- nyttoanalys illustrerar en metod for att wutvardera och analysera
vinterviaghallning ur ett samhallsperspektiv. Kostnads- nyttoanalysen appliceras pa
vintervaghallning 1 Stockholms stad och vidare diskuteras metodens utmaningar och
mojligheter for andamalet. Metoden ar aven applicerbar pa andra kommuner 1 Sverige
och organisationer som star infor likande problem och bidrar saledes med ett viktigt
verktyg for beslutsfattare. Resultatet av  kostnads- nyttoanalysen visar —att
gangtrafikanters situation 1 Stockholm sannolikt skulle gynnas av en forbattring. En
generell satsning pa vintervaghallning innebar en okad nytta for gangtrafikanterna
under antagandet att antal olyckor minskas. Nollalternativet visar att den
samhallsekonomiska kostnaden for olyckor ar betydligt hogre an vintervighallnings-
kostnaderna 1 nuldaget. Kostnads- nyttoanalysen ar ett exempel pa hur Stockholms stad
kan lagga ett helhetsperspektiv pa planering av drift och underhall av gangytor. For att
mojliggdra uppfoljning och utvardering av hur resurser anvands behévs mer specifikt

battre verktyg for rapportering av drift och underhall.

Nyckelord: Fotgingare, olyckor, kostnads- nyttoanalys, vinter, snd, Stockholm, skada,
kommun, vintervighallning, fallolyckor



Abstract

Pedestrian accidents are by far, the most common traffic accident in Stockholm. Most
single accidents are caused by ice or snow surface conditions; hence the municipality
assumes that the social costs are high. Reports of single-pedestrian accidents need to be
studied and compared with statistics, in order to prioritize winter road maintenance.
The purpose of the study is to develop an approach for carrying out a socio-economic
analysis of winter road maintenance for pedestrians. A cost benefit analysis (CBA)
illustrates a method for evaluating and analysing winter road maintenance from a social
perspective. Municipalities and organizations in Sweden can use the method when
facing similar problems, thus the method is contributing to an important tool for
decision makers. The result of the cost benefit analysis suggests that the situation for
pedestrians in Stockholm should be improved. Pedestrian injury costs are higher than
winter maintenance costs, therefore it would be valuable to invest more resources in

winter maintenance for the city of Stockholm.

Keywords: Pedestrian, accidents, cost benefit analysis, winter, snow, Stockholm,

injury, municipality, maintenance
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Definitioner

Nedan foljer en lista 6ver viktiga termer inom uppsatsens omrade, som tillhandahalls f6r

att hjalpa ldasaren. Definitioner ar fran Trafikverket (2013), om inte annat anges.

Allvarlig skada En skada som bedoms med ett ISS-virde (se definition nedan) pa nio
eller mer. Allvarliga skador kan exempelvis vara hoftledsfrakturer och inre skallskador.

Det innebar ocksa att skadan gett minst en procents permanent medicinsk invaliditet.

ASEK Arbetsgruppen for samhallsekonomiska kalkyler och analysmetoder inom
transportsektorn. Gruppen ger rekommendationer om kalkylvarden och berakningar av
effekter 1 en rapport som arligen revideras och ungefar vart tredje till fjarde ar kommer
en storre uppdatering, 1 dagslaget ar det ASEK 6.1 som ar den senaste versionen
(Trafikverket, 2016).

Fallolycka En hiandelse da en person oavsiktligt hamnar pa golvet eller marken.

Fotgiangare singelolycka En person som halkat eller ramlat omkull 1 vagtransport-

omradet utan att nagot fordon 1 rérelse varit inblandat.

Gaende Vanligtvis dr det en person som gar men ocksa den som aker skidor, rullskidor
eller liknande. En person dr aven gaende om den for, leder, skjuter eller drar lekfordon,

cykel, moped, motorcykel, barnvagn, rullstol eller liknande.

ISS-varde Injury Severity Score, ett internationellt val anvant klassifikationssystem for

att beskriva svarighetsgrad vid multipla skador.

Lindring skada En skada med ett ISS-varde mellan ett och tre, exempelvis sar och

blamarken.

Mattlig skada En skada med ett ISS-varde mellan fyra och atta, exempelvis frakturer

pa handled, underarm och fotled samt allvarliga skador.

STRADA Swedish Traffic Accident Data Acquisition ar ett informationssystem for data
om skador och olyckor inom hela vagtransportsystemet. Registret bygger pa uppgifter
fran tva killor, polis och sjukvard. Enligt Transportstyrelsen dr registret unikt 1 sitt slag
internationellt sett, pa grund av att data fran bade polis och sjukvard anvands. De
jamforbara databaser som fors 1 andra lander innehaller vanligtvis endast polis-

rapporterade uppgifter om olyckor.
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1 Inledning

I Stockholms stad genomfor medborgarna cirka 38 procent av alla resor till fots, vilket
ar en hog andel jamfort med andra europeiska stader (Trafikanalys, 2012). Invanare 1
Stockholm har ndrmare till kollektivtrafiken an 1 manga andra storstider eftersom
arbetsplats och bostad ar narbeldgna. Manga invanare gar dirmed korta striackor for att
exempelvis ta tunnelbana eller buss till jobbet. Fallolyckor, det vill siga nar man
oavsiktligt hamnar pa marken pa grund av exempelvis halka ar Stockholms 1 sarklass
vanligaste trafikolycka och bland orsakerna till fallolyckor beror en majoritet pa dalig
snorojning eller halkbekdmpning (VTT, 2015). Under 2016 var det 1 347 personer 1
Stockholm som var tvungna att uppsoka sjukvard pa grund av fallolyckor, se tabell 1.
Kvinnliga fotgangare skadas 1 storre utstrackning an madn och allvarligare.
Konsskillnaden kan delvis bero pa att kvinnor i storre utstrackning dn man gar 1

samband med resor till och fran jobbet, men omradet behéver undersokas® (VTT, 2015).

Stockholms stad vaxer dessutom ndst snabbast 1 Visteuropa, med tva procents
befolkningstillvaxt per ar (Stockholms handelskammare, 2013) och for att behalla en god
framkomlighet maste darfor gangandelen vara stor och vilfungerande, sa att gatu-
utrymmet ricker nar befolkningen 6kar (Stockholms stad, 2016). Aldre manniskor dr
overrepresenterade 1 de dodliga och svara olyckorna (VTI, 2015). Da andelen aldre 1
befolkningen vaxer forvantas darmed ocksa fallolyckor med dodliga och svara skador
oka. Fallolyckor medfor stora kostnader for samhallet, personliga lidanden och ar ett
okande folkhalsoproblem (Folkhalsomyndigheten, 2009).

Tabell 1. Antal skadade personer i Stockholmstrafiken under 2016

Samtliga viglag Vinterviglag
Samtliga Gaende Andel gaende Gaende Gaende Andel gaende
végtrafikolyckor singelolyckor singelolyckor av | singelolyckor singelolyckor  singelolyckor kvinnor
(fallolyckor) samtliga (fallolyckor) kvinnor av gaende
vagtrafikolyckor singelolyckor
(vintervaglag)
3842 1347 35 % 742 488 66 %

Kalla: STRADA

Observera: Vintervaglag innebdr endast de olyckor som rapporterats till STRADA-registret dar
orsak till olyckan angetts som halka, is eller sn6. Se bilaga A for en uppdelning av samtliga
vagtrafikolyckor efter olyckstyp.

Da fallolyckorna dr den vanligaste olyckstypen bland personer som skadats allvarligt 1

Stockholmstrafiken antar kommunen att samhallskostnaderna (exempelvis sjukhus-

I Kénsskillnaden kan dven bero pa att kvinnor dr skérare, soker upp sjukvard mer och limnar mer uppgifter om
skadan. Kvinnor anvander dessutom samre skor och “trippar” (inte kraftig isittning av foten) samt att man gar fortare
vilket motverkar fall.

7



kostnader, produktionsbortfall) ar hoga. For att kunna prioritera vinterviaghallning
behover dels anmialningar om halka studeras och jamforas med olycksstatistiken.
Dessutom behover gangtrafikflodets paverkan av vader undersokas for att analysera
gangtrafikanternas beteende. Den ansvariga enheten for dessa fragor 1 Stockholm ér
Stockholms stads trafikkontor som pa flera sitt verkar for att oka kvalitén pa
vintervaghallningen 1 staden. Exempelvis utbildar de entreprendrer for att oka
kunskapen om behov hos de oskyddade gangtrafikanterna. Dessutom pagar det ett
arbete med jamstilld snorojning dar behoven hos gaende ska fa okad prioritet
(Stockholms stad, 2016). For att utveckla arbetet behover Stockholms stad information
om gaende 1 staden for att ldgga mer resurser pa exempelvis gatudrift och gatuunderhall
av de viktigaste straken. Kunskap om var gangtrafikanters singelolyckor sker och vilka
gator som anvands mest av gaende gor det mojligt att prioritera gatuunderhall och
vintervaghallning dédr det ar som mest samhallsekonomiskt lonsamt. Att skapa strategier
for prioritering av vilka vintervaghallningsatgarder som ska vidtas ar ett svart uppdrag
for Stockholms stad. De begransade resurserna maste prioriteras pa ratt satt, for att

uppna storsta mojliga nytta at kommunens invanare (Stockholms stad, 2016).

Nar transportsektorn star infor komplexa avvagningar sa som investeringar 1
infrastruktur tillampas som regel samhallsekonomiska analyser (exempelvis kostnads-
nyttoanalys) tillsammans med andra kalkyleringsmetoder. Dessvarre galler inte det
samma for drift- och underhallsatgarder, som den kommunala vintervighallningen ar
ett exempel pa (Berglund, 2008). Det finns dirmed en kunskapslucka gillande metoder
for att utvardera och analysera drift- och underhallsatgarder ur ett samhéllsperspektiv.
En kostnads- nyttoanalys som metod for detta andamal skulle ge Stockholms stad ett
verktyg 1 prioriteringen av vintervaghallning for gaende och dessutom ett hjalpmedel for
att exempelvis avgora hur mycket av budgeten som &dr lamplig att satsa. Kostnads-
nyttoanalysen illustrerar en metod som aven andra kommuner i1 Sverige och
organisationer som star infor likande problem kan anvinda sig av. Det medfor 1
forlangningen inte bara produktiva organisationer utan hela samhallet skulle kunna
tjana pa en sadan forbattring. Om exempelvis skattpengar kan anvands effektivare och
man dessutom kan minska olyckor, medfor det en vélfardsforbattring for hela samhallet.
Darmed bor det finnas ett allmanintresse av metod for utvardering och analysering av

vinterviaghallning for gaende.



Syftet med arbetet ar att beskriva ett tillvigagangssatt for att genomfora en
samhallsekonomisk analys av vinterviaghdllning for gangtrafikanter med fokus pa
olyckor. En kostnads- nyttoanalys ar en metod for att utvardera och analysera drift- och
underhallsatgdarder ur ett samhéllsperspektiv. Kostnads- nyttoanalysen appliceras pa
vintervaghallning 1 Stockholms stad och vidare diskuteras metodens utmaningar och

mojligheter for andamalet. For att uppfylla syftet studeras foljande fragestédllningar:

*  Hur kan en kostnads- nyttoanalys anvandas for att utvardera och analysera
lonsamheten av vintervaghallning for gaende?

* Vilka omraden borde prioriteras mer utifran olycksstatistik och synpunkter?

* Finns det en konsskillnad 1 antal olyckor och antal synpunkter av vinter-
vaghallning enligt olycksstatistik och synpunkter?

* Hur paverkas gangtrafikflodet av vintervader?

1.1. Metod och datamaterial
For att besvara syftet och forskningsfragorna anviands en kostnads- nyttoanalys, mer

kand under det engelska namnet Cost Benefit Analysis (CBA). Ett utredningsalternativ
for gangtrafikanters vintervighallning jamfors med ett nollalternativ. Nollalternativet
mnebdr ett status quo, det vill siga den situation som skulle rada om nagon atgard inte
genomfordes. Eftersom situationen for vintervighallning till stor del antas bero pa
vaderforhallanden efterséks underhallningskostnader fran ett ar som haft “normalt
vader” under vintern till nollalternativet. Ett kvantitativt samband behéver undersokas
mellan vintervaghallning och olyckor, det vill sdga vad en fordndring 1 vinterviaghallning
far for konsekvens pa antalet olyckor. En forhoppning ar att finna nagot slags samband
mellan antalet utforda uppdrag av entreprendrer (snoplogning och saltning) eller
bokforda kostnader for vintervaghallning och antalet singelolyckor. Ett forvantat resultat
ar att om fler resurser satsas pa vintervaghallning for giende (fler utforda
vinterviaghallnings uppdrag eller hogre kostnader) sa kommer farre olyckor att intréffa.
Om sa ar fallet skulle ett utredningsalternativ kunna utformas som en investering

(satsning) pa vinterviaghallning.

Det faktum att arbetet 1 forsta hand fokuserar pa att det just ar en satsning av
vintervaghallning som ar aktuellt, kan ses som en avgransning. Anledningen till att en
satsning ar 1 fokus ar ocksa eftersom en minskning av kostnaderna inte ar intressant just
nu, d4 kommunen antar att samhillskostnaderna ar héga. Aven tidigare litteratur inom
omradet pekar at detta hall. En 6kning av populationen 1 Stockholms stad kraver ocksa
mer resurser eftersom fler invanare utnyttjar stadens gaturum. Dessutom leder klimat-
forandringar till mer extremvader for Sverige 1 form av intensivare nederbord (SMHI,

2017), vilket sannolikt bidrar till 6kad beredskap och darmed hogre vinterbudget.



Pa begaran av Stockholms stad studeras dven synpunkter inkomna till trafikkontoret.
Detta for att ge en helhetshild av medborgarnas direkta uppfattning av
vintervaghallningen och for att besvara vilka omraden/gator som dr mest drabbade.
Synpunkterna studeras tillsammans med olyckor ur ett genusperspektiv for att
undersoka konsskillnader 1 upplevda problem. Synpunkterna som studeras ar inkomna
till trafikkontorets synpunktsportal med fokus pa gaende och vinterviaghallning. For att
undersoka antal utférda uppdrag av entreprendérer (snoplogning och halkbekampning)
anvands trafikkontorets driftportal. Kostnadsuppgifter for vintervaghallning kommer
fran Stockholms stads ekonomiavdelning. De flesta samhallsekonomiska kalkylvarden ar
hamtade fran ASEK 6.0, viderdata kommer fran SMHI och olycksstatistik fran
STRADA. Arbetet bidrar till ytterligare kunskap kring gangtrafikanters situation i
Stockholm och hur kommunen kan agera 1 syfte att forbattra denna. Att undersoka
prioriteringen for vintervaghallning skapar ett viktigt verktyg for beslutsfattare kring hur
de kan agera 1 fragor om gangtrafikanters situation 1 Stockholms stad. Kostnads-
nyttoanalysen kan dessutom anvandas som delar av ett beslutsunderlag for att utforma
vintervaghallningen i framtiden. Arbetet illustrerar darmed hur CBA kan anvindas som
en metod for framtida projekt hos trafikkontoret pa Stockholms stad men aven i1 andra

kommuner i landet och organisationer.

Samhallsekonomiska analyser med utgangspunkt 1 en kostnads- nyttoanalys ar en val
anvand metod pa trafikomradet som bade myndigheter och organisationer utnyttjat
sedan 60- talet (Sveriges Riksdag, 2015). Metoden erbjuder ett strukturerat angreppssatt
for vardering av en atgards samhallsekonomiska lonsamhet. Alla de kostnader och
nyttor som kan identifieras beskrivs och varderas pa ett tydligt och transparent sitt.
(Naturvardsverket, 2008). Alternativa metoder for att genomfora en samhallsekonomisk
analys pa trafikomradet ar exempelvis multikriteria-analys och kostnads- effektivitets
analys (CEA) 2. Multikriteria-analys innebar kortfattat en flerdimensionell metod som
tar hdansyn till fler effekter an de som kan kvantifieras monetart (Naturvardsverket 2008).
CEA ar en metod dar det oftast bara ar en variabel som ingar, som inte varderas 1
kronor. Resultatet ar en jamforelse av olika projekts kostnadseffektivitet (MSB, 2015).
CEA paminner om kostnads- nyttoanalys 1 det avseende att man maiter effekter for
samhallet. CEA studerar dock bara hur man ska na ett givet mal till sa laga kostnader
som mojligt medan kostnads- nyttoanalys varderar bade fordelar och kostnader.
Kostnads- nyttoanalysen motiveras for generell anvandning och 1 de fall CBA kan
anvandas sa kan ocksa CEA anvdndas, daremot géller inte det motsatta (Mattsson,

2006).

2 Cost-cffectiveness analysis 10



Den valda metoden lampar sig bra 1 detta fall da syftet ar att utveckla en
tillvigagangssitt for att genomfora en samhéllsekonomisk analys av vintervaghallning
for gangtrafikanter. Metoden ar ocksa bra eftersom arbetet avser konsekvenser for
samhallet och aven med hansyn till primardatas karaktar. Att metoden dessutom
lattillgdngligt presenterar uppgifterna skapar enkelhet for beslutsfattare att dels tolka
resultatet men ocksa att 1 framtiden ha mdgjlighet att formedla metoden till andra
kommuner och organisationer. Vid utformandet av en kostnads- nyttoanalys av en
resurs kan resultatet skilja sig fran andra organisationers CBA av samma resurs,
exempelvis ett foretag. Det beror pa att ett foretag kan vardera en resurs pa ett annat
satt dn vad “samhallet” gor. I detta arbete innebar det dock samma resultat for
Stockholms stad som for “samhaillet” eftersom Stockholms stad bor agera 1 sina
invanares intresse. Det ar bade kommunens invanare som bar kostnaden och far nyttan,

dock kan public choice? leda till att detta inte alltid uppfylls.

I arbetet dr det mesta av informationen hamtat fran officiella och erkdnda institutioner
vars intentioner ar valkdnda, vilket minskar risken for otillforlitlig information. Det in-
samlade datamaterialet ar relevant och trovardigt kostnads- nyttoanalysen, eftersom det
mesta av materialet ar hiamtat fran primarkallor. Datamaterialet om synpunkter bor
betraktas med viss forsiktighet eftersom det kan ifragasittas huruvida materialet ar
representativt invanarna. Troligtvis finns en okunskap och eventuell ovilja att ta sig tid
att lamna in synpunkter och felanmalningar bland invanarna. Det finns ocksa anledning
att vara lite kritisk till olycksstatistiken fran STRADA. Nar gangtrafikanter skadas
registreras olyckan 1 STRADA om de sokt vard pa en akutmottagning eftersom det ar
dessa mottagningar som ar anslutna till systemet. For att en registrering 1 STRADA ska
ske maste skadorna bland gangtrafikanterna uppkommit 1 allmin trafikmiljo och
eftersom orsaken till olyckan beskrivs av den gaende sjalv, ar den darfor inte helt
objektiv. Det finns troligtvis ocksd en viss underrapportering géllande olyckor for
gaende, speciellt 1 fallet av lindrigt skadade gangtrafikanter da dessa initialt soker vard
pa vardcentraler och privata mottagningar och 1 mindre utstrackning pa landets stora

akutmottagningar

3 Public choice innebir att politiken kan utformas for att fa ett sd pass stort stéd som mojligt.
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1.2 Disposition
Arbetet disponeras enligt foljande:

Y VV VY VYV V VY

I kapitel 2 beskrivs vélfardsteori och kostnads- nyttoanalys.

I kapitel 3 fortsatter arbetet med tidigare forskning pa omradet.
I kapitel 4 beskrivs vintervaghallning 1 Stockholms stad.

I kapitel 5 diskuteras resultat och utredningsalternativ.

I kapitel 6 identifieras nyttor och kostnader.

I kapitel 7 kvantifieras och varderas nyttor och kostnader.

I kapitel 8 testas resultatet genom en kanslighetsanalys.

Slutligen diskuteras resultatet 1 kapitel 9, dar kalkylen och undersokningen

anvandas som underlag for slutsats och policyrekommendationer

12



2 Kostnads- nyttoanalys

CBA har sitt ursprung 1 utilitarismen som kortfattat gar ut pa att forandringar 1 samhéllet
ska ge 7storsta mojliga lycka at storsta mojliga antal”. Startskottet for CBA anges ofta
som ar 1844 da fransmannen Jules Dupuit diskuterade samhillets nytta och betalnings-
viljan av forandringar 1 en rapport. Analysmetoden hor hemma inom omradet valfards-
teori som studerar hur individer i ett samhille bor valja. Enligt valfardsteorin ar
individerna sjdlva bést pa att beddma vad som ger dem valfard. Ett grundlaggande
antagande for en valfardsforbattring ar kriteriet for paretooptimalitet som innebar att om
atminstone en individ far det battre samtidigt som ingen far det samre, sa har samhallet
som helhet vunnit pa forandringen. Att endast anvanda Paretooptimum gér det dock
svart att bedoma verkliga situationer. John Hicks och Nicholas Kaldor, utvecklade ett
kriterium som innebdr att ett projekt kan stéttas om vinnarna kan ersatta forlorarna.
Detta géller principiellt &ven om vinnarna 1 verkligheten inte kompenserar forlorarna.
Hicks/Kaldor- kriteriet ingar numera som en del 1 kostnads- nyttoanalyser. Den
moderna kostnads- nyttoanalysen fick genomslag 1 50-talets USA da flera national-
ekonomer publicerade larobocker pa omradet och metoden nadde Sverige pa tidigt 60-
tal. Vagverket var da forst med att tillampa metoden och 1 dag anvands metoden framst

for berakningar inom transport- och halsosektorn (Mattsson, 2006).

CBA ar en analysmetod for att kvantifiera monetara varden for exempelvis effekter av
ett projekt eller en policyforandring. Syftet med analysmetoden ar att bidra till det
samhalleliga beslutsfattandet. Beslutsfattare anvander metoden for att vaga nyttor

(fordelar) och kostnader for att bestimma nettonyttan, enligt ekvation 1.

Nettonyttan = Y Nyttor — Y Kostnader (1)

Nettonyttan kan tolkas som ett matt pa sa kallad “ekonomisk livskraft” for ett projekt.
CBA sitts upp som en kalkyl bestaende av olika steg och det finns flera varianter pa
utformningen, 1 allmdnhet paminner de mycket om varandra. I detta arbete sker

analysen 1 sex steg (Boardman et al, 2011).

Det forsta steget innebar definition av sjdlva projektet och under vilka forutsattningar
som CBA utfors. Forutsattningarna halls konstanta genom hela kalkylen for att inte
forvranga berdkningarna. I forsta steget avgdrs ocksa vilka de olika jamforelse-
alternativen ar, dar man som standard brukar ha ett nollalternativ som kalkylen kan

jamforas med.
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I steg tva identifieras kostnader och nyttor. Det innebar att man bestammer vilka
effekter som ar sarskiljande och som inte hade uppkommit om ett projekt aldrig
utforts. Utgangspunkten ar att allting inom projektets granser som okar individers valfard
ska bedémas som en nytta, och allt som innebar en uppofiring f6r berérda individer ska

bedomas som en kostnad (Boardman et al, 2011).

I steg tre kvantifieras och virderas de identifierande effekterna. For att det ska vara
mojligt att jamfora projektets nyttor och kostnader uttrycker man alla effekter 1 samma
matskala. De icke-kvantifierade effekter som inte kan berdknas tas ocksd upp.
Virderingen dr en central del 1 analysen men det kan ofta uppkomma vissa svarigheter
med att definiera alla effekter. En vanlig ansats att anvdnda sig av ar teorierna om
konsument- och producentoverskott och utifran dessa forsoka kvantifiera och vardera de
identifierade effekterna. Pa sa satt mats manniskors valfird med hjalp av deras
betalningsvilja. Marknadspriserna ar dock ibland ett bristfalligt matt pa total
betalningsvilja, da ett marknadspris inte alltid tar upp alla externa effekter som fas till
foljd av prisandringen. Dessutom finns det manga faktorer som kan vara viktiga for
individen men som inte har nagot direkt marknadspris, exempelvis sdkerhet eller kortare
restid (Mattsson, 2006).

I steg fyra sker diskontering av kostnader och nyttor 1 de fall ett projekt har paverkan
over tid. Framtida nyttor och kostnader diskonteras for att fa ett nuvarde. En korrekt
diskonteringsranta ska motsvara samhaéllets tidspreferens och det finns flera metoder for
att na storleken, exempelvis genom anvindning av investeringsavkastningen i1 den

privata industrin och marknadsrantan (Lindvall, 2004).

ASEK rekommenderar att den reala samhallsekonomiska diskonteringsrantan ska séttas
till 3,5 procent. Nettonuvirdet ar nuvardet av en strom av kostnader eller nyttor mellan

ar t och ar T, dar summan for nuvardet beraknas enligt ekvation 2:
) _ T 1 ] T [ 1 ]
Summa nuvérde av nyttor och kostnader = Z;_, B, [—(1+r)f Y0 Ct Tt
déar Ci = kostnaden ar t
Bi= nyttan ar t

r = diskonteringsrantan

T = kalkylperiodens ldngd, antal ar
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I stort kopplas analyser av diskonteringsrantans storlek till den s.k. Ramsey-ekvationen

enligt ASEK. Denna kan skrivas som ekvation 3:

i =2z +ng (3)

dar ¢ = den samhalleliga diskonteringsrdntan, 1 procent
z = ren tidspreferens (d) + katastrofrisk (L), uttryckt 1 procent
n = absolutbeloppet pa elasticiteten for marginalnyttan av konsumtion

g = arlig tillviaxt av konsumtion per capita, 1 procent

Virdena pa z, n och g, kan faststéllas baserat pa resultat 1 empiriska studier eller pa mer
etiska grunder. ASEK utgar ifran samma nivaer pa z och n som ocksa anvands pa
europeisk niva. De anser dock att nivan pa g borde viljas utifran samma antaganden
om ckonomisk utveckling som ligger till grund for den reala uppriakningen av
kalkylvirden. Den tillvixt 1 BNP/capita som anvinds ddar motsvarar en genomsnittlig
arlig tillvaxt fram till ar 2050 pa cirka 1,8 procent. Med z =1,5, n=1 och g=1,8 kan
diskonteringsrantan med hjalp av Ramsey-ekvationen berdknas tll 3,3 procent
(Trafikverket, 2016).

I steg fem gors en kanslighetsanalys vilket innebar att osdakerheter behandlas genom att
visa hur resultatet paverkas av olika varden 1 kalkylen. Slutligen analyseras resultatet och
rekommendationer kan utfardas. Vid analys av resultatet tas hansyn till osdkerheten och
riskfaktorn 1 berakningarna. Samtliga steg sammanfattas 1 tabell 2 (Boardman et al,

2011).

Tabell 2. Stegen for utforandet av en kostnads- och nyttoanalys.

Steg 1: Definiera samhillet och undersok referens/nollalternativ

Steg 2: Identifiering av kostnader och nyttor

Steg 3: Kvantifiering och vardering av kostnader och nyttor
Steg 4: Diskontering av kostnader och nyttor

Steg 5: Kanslighetsanalys

Steg 6: Rekommendationer

Kalla: Modifierad fran Boardman et al, 2011.
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Sambhallsekonomiska kalkyler gors framfor allt for att ge strukturerade helhetsbilder av
olika atgirders effekter, men ocksa for att helt enkelt underséka om ett projekt ar
samhillsekonomiskt 16nsamt eller inte. Resultatet ger inga fullstindiga sanningar, men
kan visa sannolika riktningar for vilka forandringar som olika alternativ innebdr.
Indirekt kan sambhaillsekonomiska kalkyler stirka demokratin genom att minska
sarintressens betydelse. Med en klarare uppfattning om vilka konsekvenser olika
alternativ far for samhaillet som helhet kan det vara lattare for en beslutsfattare att
exempelvis motsta ordttfardiga krav fran en liten grupp. Samtidigt kan en grupp med
sarintressen sjalva gora kalkyler for att starka sin argumentation for vad de uppfattar
som rattfardiga krav (SIKA, 2005).

Den grundlaggande konsekvensetiska utgangspunkten 1 CBA gar att forena med vissa
pliktetiska restriktioner. Man bor exempelvis gora analyser med restriktioner av typen
att slaveri eller mord inte far forekomma. Det ar dock upp till varje enskilt fall att avgora

vilka restriktioner som ingar men generellt brukar f6ljande punkter vara kansliga:

* Vilka som ingar i “samhallet”
* Att vardera halsa
* Att rakna ned framtida effekter

* Fordelningen av nytta och kostnader inom samhallet

Samhallet brukar wvanligtvis definieras som alla méanniskor inom en nation. I
Trafikverkets CBA ingar aven turister och miljoeffekter som sprids till andra lander.
Utgangspunkten ar alltid manniskors viardering men 1 vissa projekt tas ocksa hansyn till
djur, vaxter och sa vidare. Inom hilsa kan det vara kénsligt att “sétta pris pa livet” och
vissa kdnner obehag infor att exempelvis prissatta forandrade sannolikheter for att do
eller skadas. Vid nuvardesberdkningar kritiseras ibland den positiva diskonteringsrantan
for att framtida generationers valstand varderas mindre dn dagens (Mattsson, 2006).
Fordelningen inom samhallet och ekonomisk effektivitet diskuteras utifran att man inte
betalar ut kompensationer, vilket innebér att det inte tas nagon héansyn till hur atgarden
paverkar valfardsfordelningen. Fér komma tillratta med fordelningsproblemet kan dock

fordelningsvikter och presentation av "intressenter" anvandas (OECD, 2006).
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3 Tidigare forskning

Det finns ett fatal tidigare studier om gangtrafikanter, olyckor och vinterviaghallning 1
Sverige. Berntman (2015) undersoker fotgdngares olyckor och skador 1 trafikmiljo, med
fokus pa fallolyckor. Syftet ar att beskriva fotgangares skadesituation och dérefter
identifiera orsaker till skadade fotgangare, for att foresla atgarder for att minska antalet
skadade 1 framtiden. Berntman kommer fram till att halka vid is eller sn6 ar den
vanligaste orsaken till fallolyckor 1 trafikmiljo bland fotgangare. Ett forslag till atgard
fran Berntman ar att anvanda ett likartat tillvigagangssatt som 1 dagsldget anvands for
avlidna 1 vagtrafikolyckor, vilket innebér att man undersoker de avlidna noggrant for att
faststalla vad som ursakat olyckan. Standarden pa vintervaghallningen pa trottoarer
samt gang- och cykelbanor anser Berntman maste forbattras. Kommunen bor definiera
och folja upp kvaliteten pa vintervaghallningen pa gangytor. Ett helhetsperspektiv ska
laggas pa planering, projektering, byggande och drift/underhall av gangytor.
Medborgarna maste enligt Berntman dessutom involveras mer for att paverka

tryggheten, siakerheten och tillgangligheten 1 trafikmiljon.

Myndigheten for samhallsskydd och beredskap, (MSB) (2012) underscker samhallets
kostnader for att forebygga fallolyckor. Myndigheten redovisar en skattning av det
svenska samhallets arliga kostnader for forebyggande av fallolyckor bland barn, aldre
och 1 arbetslivet. Dessutom ingar kostnaderna for den vinterviaghallningen pa gang- och
cykelvigar da den kostnaden ar kopplad till férebyggande av fallolyckor. Eftersom det
finns ett stort antal aktorer och manga tankbara atgarder inom fallolycksomradet har
det enligt MSB inte varit mojligt att ticka in alla atgarder som genomfors. Det resultat
som presenteras bor darfor betraktas som en skattning av kostnaderna for de vanligt
forekommande atgarder som har inkluderats 1 kartliggningen. Den verkliga kostnaden
for den totala mangden atgarder ar saledes hogre. Da vintervighallningen inte enbart
syftar till att forebygga fallolyckor utan ocksa for att framja framkomligheten antar MSB
att cirka halva kostnaden kan hanforas till forebyggande av fallolyckor. Kommunernas
totalkostnader uppskattas till 218 miljoner kronor varav hélften antas kunna hanforas till
forebyggande av fallolyckor. MSB kommer fram till att den totala kostnaden for
kommuner att forbygga fallolyckor darmed ar 109 miljoner 1 2010 ars prisniva. Denna
andel ar dock godtycklig, eftersom det inte finns nagot underlag som ger ledning {6r hur

stor andel av vinterviaghallningen som kan betraktas som fallférebyggande.
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Statens vag- och transportforskningsinstitut (V'IT) undersoker gaendes situation 1 tva
rapporter. Eriksson och Sorensen (2015) undersoker vintervadrets betydelse for att
fotgangare skadas 1 singelolyckor med hjalp av data fran svenska akutsjukhus och fran
VViS?% Vintersasongerna 2008/2009 till och med 2013/2014 studeras dar dodsfall har
exkluderats. Studiens syfte ar att undersoka vilket viader som radde vid tillfallet for
fotgangarskadan och under det narmaste dygnet dessforinnan. En koppling mellan
skadedata och vaderdata har gjorts for tatorterna 1 fyra valda kommuner: Ume3,
Stockholm, Goteborg och Malmé. For alla fyra kommuner har ett stort antal personer
skadats under nagra fa dygn, dar forfattarna noterar att temperaturen 1 flera fall har
pendlat mellan plus- och minusgrader. Resultaten for de fyra kommunerna pekar pa
mojligheterna att anvanda vaderdata av detta slag som ett hjdlpmedel vid planering och
utforande av vintervaghallning. Merparten av halkolyckorna har, oavsett ort, intraffat
nar det varit en vadersituation med risk for halt vaglag vid olyckstillfallet eller 24 timmar
innan denna. Att prioritera gang- och cykelbanor vid vinterviaghallning verkar enligt
Eriksson och Sorensen vara fordelaktigt bade med hansyn till skadereduceringar och
med avseende pa kostnader for vard och sjukskrivningar pa grund av skador fran
halkolyckor. Studien pekar pa mojligheterna att anvianda vdderdata av motsvarande
slag som ett hjdlpmedel vid planering och utférande av vinterviaghdllning. En
fotgangaranpassad version av system for viaderinformation fOreslas, liksom

fotgangaranpassad placering av viderstationer 1 tatorter.

Oberg och Arvidsson (2012) analyserar betydelsen av vighallare, det vill siga om det ar
avgorande for skadeutfallet om det ar kommunen sjalv eller fastighetsagare som skoter
vinterviaghallningen. Dessutom granskas kostnaden av fotgangarskadorna 1 relation till
kostnaden for vintervaghallningen. Undersokningen omfattar skadade fotgangare fran
STRADA under perioden 1 juli 2003-30 juni 2010. Vintervdaghallningskostnad galler
vintrarna under kalenderaren 2005 och 2007. Det har enligt Oberg och Arvidsson inte
gatt att utifran detta dataunderlag avgora om det finns nagon skillnad 1 antal skadade
fotgangare beroende pa om det ar kommun eller fastighetsigare som vintervaghaller
gangytorna. Daremot menar de att det gar att visa att den totala kostnaden for olyckor
orsakade av is- eller snovaglag ar hog och darmed ar ocksa den samhéllsekonomiska
skadekostnaden for fotgangare betydligt hogre dn vad kostnaden for vintervaghallning
ar. For kommuner ar skadekostnaden minst dubbelt sa stor som kostnaden for
vintervaghallning. Det innebar att det vore samhallsekonomiskt lonsamt med storre

satsningar pa vintervaghallning for fotgangare.
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Gyllencreutz, et al. (2015) utfor en studie for att undersoka fallrelaterade skador och
sjukvardskostnader bland édldre gangtrafikanter (65+) 1 utomhusmiljéer. Data bygger pa
en kombination av information fran skadeuppgifter och ett frageformular. Utav de cirka
300 skadade aldre var det 60 procent som hade lindriga skador sa som frakturer, en
femtedel av de 300 var inlagda pa sjukhus 1 6ver atta dagar. En majoritet av de skadade
beskrev orsaken av skadan som miljorelaterade faktorer sa som halka pa grund av sn6
och 1s. Fyrtio procent av de svarande angav att kommunen var ansvarig for orsaken till
skadehdandelsen. Gyllencreutz et al. lyfter fram vikten av produkter och forebyggande
strategier for att minimera skaderisker. Att skapa sdker tillgang for fotgangare att
engagera sig 1 utomhusaktiviteter ar ocksa av stor betydelse, men det ar inte kommunens
enskilda ansvar. Géaende sjdlva ar ocksa ansvariga for deras personliga sakerhet och

anvandning av sakerhetsprodukter nar det behovs.

Rolfsman et al (2012) undersoker orsakerna till enskilda skadeincidenter bland fot-
gangare och cyklister for att kunna identifiera forebyggande strategier. Studien &r
baserad pa data fran skaderegistrering fran Universitetssjukhuset 1 Umea och fran en
kompletterande enkédt med fragor om orsakerna till skador och foérebyggande strategier.
Datamingden bestar av medicinska data for alla 367 patienter (244 fotgidngare och
cyklister 123) som svarade pa enkiten. Resultaten fran Rolfsman et al’s studie visar att
fotgangare och cyklister skiljer sig 1 sina rapporteringar om orsakerna till sina skador och
skillnaderna tycks vara relaterade till skadornas svarighetsgrad. Fotgangare hanvisar till
miljofaktorer som orsaker for sina skador, medan cyklister hanvisar till dels miljofaktorer
men ocksa produktfaktorer och manskliga faktorer som orsaker till skadehandelsen. De
viktigaste resultaten av studien &dr att fOrebyggande strategier kan vara mer
anpassningsbara for att passa enskilda resvanor, eftersom skadan skiljer sig inte bara 1
forhallande till alder och kon, men ocksa 1 forhallande till tiden for skada (tid pa dagen,
veckodag och mellan arstiderna). Resultaten fran den aktuella studien har visat att en
stor andel av dem som skadas pa vintern hade halkat eller fallit pa sno och is. Framtida
forebyggande strategier for att 6ka sdkerheten kan krava sarskilda riktade anpassningar
mot olika grupper av medborgare, exempelvis utsatta grupper sasom @ldre och barn,

eftersom forebyggande implementeringar kan ha olika effekter pa undergrupper.
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4 Vintervaghallning i Stockholms stad

Foregaende kapitel tar bland annat upp diskussionen om betydelsen av vaghallare,
huruvida det dr avgorande for skadeutfallet om det dr kommunen sjdlv eller andra
fastighetsagare som skoter vintervaghallningen. En viktig skillnad mellan Stockholm och
andra svenska stader ar att det finns bestammelser som medfor att Stockholms stad har
ett samlat kommunalt vaghallningsansvar, vilket 1 praktiken innebar att Stockholms stad
har ansvar for samtliga gangbanor. Det finns ddrmed inga andra fastighetsigare som
kan stillas till ansvar pa samma sitt som 1 andra kommuner, ndr det galler
vintervaghallning for gangtrafikanter pa dessa platser (Stockholms stad, 2017).
Stockholms stad betonar dock att det finns ett problem med taksné och smaéltvatten fran
stupror vilket kan fororsaka halkolyckor och forsimrad tillganglighet for framst gang-
och cykeltrafikanter. Det ar fastighetsagare som har skyldighet att skotta tak pa grund av
istappar eller stora snémangder som kan aventyra takkonstruktionen (Stockholms stad,

2011).

4.1 Hur prioriteras snorojningen?
Nar det rader vintervaglag i Stockholms stad prioriteras vintervaghallningen enligt

foljande bestimmelser. I den inre staden (s6derort, vasterort) rojs forst trafikleder och
bussgator med tillhorande gangbanor. Stadens ambition ar aven att tidigt ploga ett antal
pendlingsstrak for cyklister. Darefter rojs 6vriga huvudgator med tillh6rande gangbanor
och gang-, cykel- och mopedvagar. Sedan tas bostadsgator med tillhérande gangbanor
och gang-, cykel- och mopedviagar. I den yttre staden rojs forst bussgator, trafikleder,
hogtrafikerade huvudgator och centrumplatser. Stadens ambition dr aven har att tidigt
ploga ett antal pendlingsstrak for cyklister. Darefter rojs lokalgator och gangbanor inom
bostadsomraden. Trappor snoréjs bara 1 ytterstaden om det inte finns alternativa

gangvagar (Stockholms stad, 2017).

Stockholms stad paborjade ett projekt som kallas Famstalld snoropming under vintern
2015/2016. Det ar ett forsok att ytterligare Oka framkomligheten och oka trafik-
sakerheten for de som véljer att ta sig fram 1 staden till fots. Eftersom kvinnor gar och
aker kollektivt mer an mén, bor kommuner darfor satsa pa att fa en snabb kollektiv-
trafik, aven pa vintern. Projektet innefattar nya metoder, som sopsaltning av gangbanor,
nya typer av gangbaneplogar, 6kad frekvens av moddplogning samt halkbekdmpning
for att forbattra snordjningen pa gangbanor och vid busshallplatser. Prioriterade platser
for projektet ar 1 huvudsak gangstrak dar manga manniskor ror sig och gangstrak som
leder till viktiga platser som exempelvis sjukhus och vardcentraler (Stockholms stad,

2017).
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4.2 Mojligheter for att kvantifiera ett samband

For att veta vad en satsning pa vintervaghallning har for paverkan pa olyckor behover
ett kvantitativt samband undersokas. Det dataunderlag fran trafikkontoret som finns for
att undersoka sambandet ar kostnadsuppgifter samt uppgifter om antalet utforda
uppdrag av entreprendrer. Datamaterialet om kostnader for vinterviaghallning finns
dessvarre inte uppdelat per manad eller linkande, utan det dr endast presenterat som en
totalkostnad per ar. En mer detaljerad uppdelning kunde inte genomforas da det finns
avtal med entreprendrer om fasta kostnader, som l6per 6ver hela aret. Det medfor 1 sin
tur att exempelvis sommarmanader far utgifter for vinterviaghallning fast det 1 sig inte
utfors nagra vintervaghallningsuppdrag da. Att dela upp kostnaderna per manad vore
darmed inte representativt det verkliga utfallet. Kostnadsuppgifter per ar leder till ett
fatal observationer och eftersom arskostnaderna dessutom &r starkt paverkade av
vaderforhallanden skulle ett samband baserat pa dessa uppgifter vara alltfor osakert. Det
finns darfor ingen mojlighet 1 nuldget att anvinda kostnadsdata for att kvantifiera ett
sadant samband. For att det skall vara mojligt kravs att man pa nagot sétt kan ta hiansyn

till vaderforhallanden.

Antalet utforda uppdrag av entreprendrer registreras 1 trafikkontorets system,
driftportalen. Systemet har endast varit 1 drift sedan 2013 och rapporteringen under de
tva forsta aren var knapp. Nar en entreprenor utfor uppdrag registrerar personen som
kort exempelvis plogbilen direkt 1 systemet, rapporteringen innehaller vad som har
utforts (saltning/sandning/plogning eller liknande) och 1 viss man aven vart det har
skett. Det finns dven mojlighet for trafikkontoret att via GPS, spara vart bilar har kort
men det rapporteras inte in 1 detta system. Mojligheten att géra utdrag pa statistik ur
driftportalen ar begransad och den statisttk som gar att ta fram visar inte exakta
tidsangivelser for nir uppdrag ar utforda, utan vanligtvis via ett tidsintervall. Da dessa
uppdrag ofta utfors nattetid ar det vanligt att de darfor stracker sig over tva dagar,
exempelvis, om uppdraget paborjas kl. 23.00 och avslutas kl. 05.00. Det dr aven vanligt
att man rapporterar att plogning skett pa bade gangbana och viagbana men ingen
hanvisning till hur mycket av tiden som spenderades pa vad. Det ar diarmed mycket
svart att fa en uppdelning som representerar det verkliga utfallet av antalet uppdrag
avseende gangtrafikanter och efter flera forsok att strukturera data konstateras det att
osakerheten ar for stor. Den tinkta metoden for att anvanda dataunderlaget fran
driftportalen kan darmed inte kan anvandas for att kvantifiera ett samband. For att det
skall vara mojligt kravs en specifik rapportering for nar, just gangbana eller trottoarer

har underhallits.

Det forvantade resultatet som innebar att da fler resurser satsas pa vintervaghallning for

gaende sa skulle olyckor minska, kan inte bekriftas. Det beror pa att varken
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kostnadsuppgifter eller uppgifter om antalet utforda uppdrag 1 nulaget kan anvandas for
att kvantifiera sambandet. Darfor kommer det inte att genomféras nagon analys av
orsak och paverkan for dessa variabler 1 kostnads- nyttoanalysen. Ett exempel pa ett
tillvagagangsatt for att 1 framtiden undersoka ett statistiskt samband kan daremot tas
fram. Det baseras istallet pa data om synpunkter, vider och olyckor, eftersom dessa
uppgifter finns presenterade per dag kan darmed viderférhallanden undersokas. For att
berakna sambandet anvands skattningsmetoden Ordinaly least square (OLS) som testar

for en linjar relation mellan parametrarna.

4.3 Undersokning av synpunkter, olyckor och vader
Stockholms stad efterfragade en studie av antal synpunkter vilket presenteras 1 form av

ett skattat statistiskt samband. Variablerna studeras under tva utvalda manader,
november och december 2016. Dessa manader har valts eftersom systemet som
hanterar synpunkter ”synpunktsportalen” endast varit 1 bruk sedan 2013 och
medvetandet om mojligheterna att lamna sina synpunkter har 6kat for varje ar. Det
anses darfor mest passande att anvanda det senaste aret — 2016 — eftersom
synpunktsportalen hade flest anvandare detta ar. Att just november och december valjs
beror pa att det under november kom mycket sn6 1 Stockholmsomradet under en kort
tid medan december var en mild manad. Saledes ges en mojlighet till jamforelse av
véadrets inverkan pa olyckor och synpunkter under dessa olika tillfallen. En langre period
hade wvarit intressant att undersoka men eftersom systemet for synpunkter inte
automatiskt sarskiljer gaendes synpunkter fran samtliga, maste uppdelningen till stor del

utforas manuellt, vilket begransar omfattningen pa undersokningen.

Uppgifterna fran synpunktsportalen baseras pa samtliga avslutade arenden under
november och december 2016. De valda kategorierna 1 systemet som studeras ar vinter-
vaghallning och cykeljouren. Cykeljouren ingar, eftersom det 1 viss man ocksa kan finnas
arenden som beror gaende 1 denna kategori. De medborgarord som sékningen grundar

sig pa ar foljande:

* Halka

* [s pa gator, torg och trottoar

* Sandsopning

*  Snohog/snovall

*  Snordjning cykelvdg, gangbana och trottoar

*  Snorojning/plogning

22



I studien placeras en synpunkt manuellt under kategorin — gaende — om den anses
berora gangtrafikanternas situation. Det innebdr att man dels inkluderar synpunkter dar
anmalare specifikt har haft synpunkter pa gaendes situation exempelvis daligt skottade
trottoarer” men aven synpunkter av en mer generell karaktar, exempelvis “bristfallig
snorojning 6verallt 1 Stockholm”. Generella synpunkter ingar 1 undersékningen eftersom
de ocksa beror gaende 1 viss man. For att undersoka det statistiska sambandet mellan
olyckor, synpunkter och nederbord skattas tva olika regressioner. Den forsta
regressionen som skapas 1 den detaljerade undersokningen ar en enkel sadan, med
endast en beroende variabel och en forklaringsvariabel, se ekvation 5. Regressionen tas
fram for att undersoka om antalet olyckor per dag beror pa nederbord. Antal olyckor

(med orsak halka, is sn6) per dag jamfors med nederbérd per dag.

Antal olyckor® = f, + fiNederbsrd (5)

I den andra regressionen anvands antal synpunkter som en beroendevariabel och vader-
forhallanden samt olyckor stalls upp som tva forklaringsvariabler till beroendevariabeln,

se ekvation 6. Antal olyckor finns aven uppdelade utifran kon.

Antal synpunkterﬁ = ﬂo + ,Blch(:rbﬁrd + ﬂQAntal olyckor <6>

4.4 Undersokning av omraden och tidpunkt
Det finns (i de flesta fall) en mojlighet till att undersoka lokaliseringen av olyckor och

synpunkter. For att Stockholms stad skall kunna prioritera resurser effektivt, ar det ocksa
viktigt att kartlagga vilka omraden som dr mest drabbade. Darfor undersoks aven
platsen for synpunkterna och de mest olycksdrabbade gatorna. Plats for olyckor
undersoks forst arsvis for perioden 2010-2016 med uppgifter fran STRADA. Plats for
synpunkter och olyckor undersoks darefter for november och december 2016 med
uppgifter fran STRADA och synpunktsportalen. Utéver det undersoks ocksa nér
olyckor intriffar och hur fordelningen skiljer sig mellan vilken aldersgrupp och kon,

dessa uppgifter kommer fran STRADA.

5 Under november och december
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5 Resultat och utredningsalternativ

Under perioden 2010-2016 finns det 5 691 olyckor som ar orsakade av halka/is/sno, 43
procent av dessa ar olyckor dar den skadade ar 60 ar och dldre. Utav samtliga olyckor
ar det 66 procent av de skadade som ar kvinnor. Andelen édldre och kvinnor under
perioden ar exakt densamma som om man endast studerar aret 2016. Andelen kvinnor
okar med aldern, for gruppen 60 ar eller aldre ar det cirka 70 procent som ar kvinnor
vilket sannolikt beror pa att kvinnor lever lingre an man. Olyckor intraffar mestadels
under dagtid dar cirka 50 procent av olyckorna intraffar mellan kl. 9-16, vilket ar nagot
forvanade eftersom man kan tanka sig att de flesta arbetar under denna tid. Det kan
formodligen forklaras med att det ar manga édldre som drabbas av olyckor och som inte
ar 1 arbetsfor alder. Olyckorna ar jamnt fordelade mellan veckodagarna, nagot farre
olyckor sker pa sondagar. Det ar 56 procent av olyckorna som intraffar under januari
och februari, jaimfort med 32 procent som intraffar under november och december.
Mer specifikt intraffar flest olyckor mellan den 9-13:e januari, det ar nio procent av
samtliga olyckor som intraffar under dessa fem dagar och flest olyckor sker den 13:
januari, aven kant som Tjugondag Knut. Under detta datum intraffar tre ganger fler

olyckor jamfort 6vriga datum under januari manad.

De mest olycksdrabbade gatorna under perioden 2010-2016 finns presenterade 1
diagram 1. For ett antal olyckor saknas olycksplats, under den undersokta perioden finns
det totalt 905 olyckor 1 STRADA utan plats. Ringviagen ar den gata som haft flest
olyckor under de senaste tva aren och nagot som karaktiriserar olyckor pa Ringvigen

ar att 76 procent ar kvinnor och cirka halften av samtliga skadade dr 60 ar eller aldre.
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Diagram 1. Flest olycksdrabbade* gator under aren 2010-2016.
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Gator med flest synpunkter (sex och fler) under november och december ér,
Virtavagen, Svante Arrhenius Vag, Gotgatan och Hornsgatan. Gotgatan aterkommer
ocksa som en av de gator dar flest olyckor har skett under perioden enligt STRADA.
Ovriga gator med flest olyckor enligt STRADA 4r Odengatan, Drottninggatan,
Folkungagatan och Ringvagen. For geografisk placering se figur 1. I STRADA-registret
finns det 66 okdanda gator dar olyckor intraffat under perioden november och december
2016. Aven synpunkter har manga okinda gator, 530 okidnda synpunkter fanns under

november och december.

25



Figur 1. Gator med flest synpunkter och olyckor, november och december 2016.
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Killa: Bearbetad fran Google Maps.

5.1 Resultat av den skattade regressionen
Regressionen som skattas med OLS baseras pa uppgifter fran tabell 3. Det finns en stor

skillnad 1 antal synpunkter och olyckor mellan de tva studerade vintermanaderna.
November har néstan 28 ganger fler synpunkter dn vad december hade och antal

olyckor ar cirka fyra ganger fler.

Tabell. 3 Antal synpunkter och olyckor under november och december 2016.

Manad Nederbérd mm Synpunkter Olyckor Olyckor kvinnor
gaende

November 106 1 897 351 227

December 19 68 80 33

Summa 125 1 965 431 280

Kalla: Synpunktsportalen, STRADA.

Enligt regressionen kan antal olyckor orsakade av halka, is och sno forklaras till cirka 30
procent av nederborden under foregaende dygn. Enligt skattningarna 1 bilaga C kan ett
samband utldsas som innebidr att om nederborden under november och december
manad 6kar med en millimeter sa kommer antalet synpunkter 6ka med 5,7 arenden, tva
dagar efter nederbordens ankomst. Vid en okning av ytterligare en olycka kommer
antalet synpunkter att 6ka med 4,2 arenden, tva dagar efter olyckans intraffande.

Sambandet ar nagot starkare om man endast studerar gruppen kvinnor. Vid en
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ytterligare olycka for kvinnor kommer antalet synpunkter att 6ka med 6,5 tva dagar
efter olyckans intraffande. Modellen forklarar synpunkterna till 75 procent, vilket tyder

pa att synpunkterna ar vaderberoende, med tva dagars fordrojning.

5.2 Utformning av noll- och utredningsalternativ
Det forsta steget 1 en CBA ar att definiera samhallet och nollalternativet. Malgruppen

for arbetets CBA dr “samhallet” vilket 1 detta fall avser alla medborgare 1 Stockholms
stad men aven besokare 1 staden. Dessutom berors dven alla framtida medborgare som
paverkas av vintervaghallning. Arbetet studerar specifikt vintervaghallning 1 Stockholms
stad men exempelvis miljoeffekter som paverkar andra omraden dn Stockholm ingar
ocksa 1 analysen. Kapitel 4 tar upp problematiken kring datauppgifterna for att
kvantifiera ett samband vilket medfor att arbetet inte kommer att innehalla nagon
kvantifierad analys av orsak och paverkan for dessa variabler. Istillet analyseras
variablerna ur ett hypotetiskt perspektiv det will sdga, utan monetira viarden.
Situationen gor det dessutom svart att utforma ett lampligt utredningsalternativ, varvid
detta darfor utformas som en generell satsning pa resurser for vintervaghallning. Det
mnebdr att Stockholms stad antas satsa mer pa samtliga atgarder, sa som saltning och
plogning med en 6kning av kostnaderna for gaende. Satsningen eller investeringen av
resurser for vintervighallning analyseras utifran antagandet att en satsning skulle minska
olyckor, dar effekten initialt bor vara storre for att sedan avta. Investeringen dr en
okning av kostnaderna och denna skulle exempelvis kunna vara 10, 50 eller 100

procent.

Avsikten med CBA ar att ge exempel pa hur olika variabler kan identifieras, kvantifieras
och virderas 1 fallet av en satsning pa vintervighallning som jamfors med ett
nollalternativ, vilket bestar av den utveckling som skulle ske utan nagon satsning.
Eftersom det inte finns nagot bekréftat samband kommer en hypotetisk kvantifiering
och en virdering att genomforas for utredningsalternativet. 1 arbetet kommer
nollalternativet att utgoras av situationen for 2016. Nollalternativet kommer tillskillnad
fran utredningsalternativet att till viss del analyseras ur ett monetart perspektiv eftersom
dessa uppgifter tas fran aret 2016. Att just 2016 ars kostnader véljs som nollalternativ
har flera anledningar. Dels ar det néra i tiden, vilket medfor mindre risker for att
forutsattningarna for vinterviaghallningen har dndrats, exempelvis andra avtal med
entreprendrer och sa vidare. Dessutom ar 2016 ett ar som kan anses vara ett normalar 1

vader, med viss hansyn till snévadret 1 november, se bilaga D.
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6 ldentifiering - nytta och kostnader

Det andra steget 1 CBA innebdr att identifiera nyttor och kostnader. Vinterviaghallning
bestar av manga komponenter. For att hantera radande vaglag finns en funktion av
vader som tillsammans med atgarder anvands for att forbattra vaglaget, exempelvis
plogning och saltning av vagar. Dessutom kravs diverse forutsdttningar sasom geografisk
plats, regelverk och vaderprognoser. Forutsattningarna paverkar vilka atgarder som
vidtas, vilket darmed indirekt paverkar vaglagssituationen. Det ar vaglagssituationen
som paverkar olycksbilden med olika olycksrisker och skadefoljder. For att forebygga
olyckor vid vintervdaglag saktar gaende vanligtvis ned hastigheten wvilket paverkar
restiden. Saltning av vagar medfor direkta effekter pa miljon och ett okat slitage av
viagbanor. Detsamma giller plogningen aven om milj6effekterna ar av annat slag,
emissioner av partiklar (VTI, 2014). Vinterviaghallningen och dess manga komponenter

finns sammanfattade 1 figur 2.

Figur 2. Flodesschema 6ver vintervaghallning.
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Kailla: VI, 2014.

6.1 Nyttor

Antalet olyckor for gangtrafikanter bor paverkas av en satsning av vintervaghallning och
eftersom kalkylen utgar ifran antagandet att olyckor minskar, uppstar den forsta nyttan 1
form av just ett minskat antal olyckor. Antal gangresor paverkas féormodligen av vadret

da exempelvis fler valjer att aka kommunalt istallet for att ga till jobbet vid vintervader.
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Antagandet grundar sig pa att ett liknande samband finns for cyklister (Stockholms stad,
2015). Om ett sadant samband existerar skulle det paverka kostnads- nyttoanalysen och
det undersoks darfor narmre. For att ta reda pa om gangtrafiken paverkas av vider

analyseras gangtrafikflodet.

Stockholms stad har 1 dag sju matstationer for gangtrafikflode, dessa togs 1 bruk under
hosten 2016. Av de sju maétplatserna for fotgangare sa togs de forsta fem 1 drift under
september 2016, darav finns det endast ett uttag pa de fem forsta stationerna som var 1
drift under oktober 2016. De fem matstationerna ar placerade pa Birger Jarlsgatan 28,
Karlbergsvigen 46, Odengatan 85, Runebergsplan och Sveavigen 96. Matstationerna
ar ganska enkla, de har en strale som bryts nar nagon passerar pa gangbanan som de ar
riktade mot. Stockholms stad har annu inte gjort nagra testmétningar, det innebar att
bortfallet dr okant. De tror dock att det finns ett bortfall, framforallt nar manga passerar.
Om tva eller tre personer som gar 1 bredd passerar bryter stralen troligen bara en gang
och saledes raknas det endast som en person. Trafikkontoret har sett att de data de far
in stammer val om man jamfor olika dagar och timmar. Battre gangdata an sa har har
trafikkontoret inte haft forut. For att analysera hur gangtrafikflodet paverkas av vader
jamfors de olika métstationerna med vaderdata. I tabell 4 presenteras gangtrafikflode for
de fem matstationerna. Enligt tabell 4 wvarierar gangtrafikflodet nagot mellan

manaderna, men totalen ar relativt stabil.

Tabell 4. Totalt gangfl6de per manad, tusental okt-mars 2016-2017.

Manad Birger Jarl Karlberg Oden  Runeberg Svea Totalt
Okt 114 65 118 65 181 543
Nov 107 75 100 70 183 535
Dec 102 61 111 53 170 497
Jan 96 64 120 55 169 504
Feb 99 51 122 65 177 514
Mars 115 71 147 60 212 605

Kailla: Stockholms stad.

Uppgifter om nederbérd och temperatur undersoks for samma manader som
gangtrafikflodet for att mojliggora en jamforelse. Det ar framfor allt november manad
som skiljer sig fran Ovriga manader med en hoégre nederbordsmiangd an de Ovriga
manaderna. Ett forvantat resultat ar att det totala gangflodet skulle vara som lagst under
november manad men enligt tabell 4 dr flédet jaimnt {6r oktober och november, for data
om vaderforhallanden for manader, se bilaga B. Vaderforhallandena verkas saledes inte
paverka gangtrafikflodet 1 en storre utstrackning eftersom det inte finns nagon storre
minskning 1 antalet for de manader som haft simre vaderforhallanden. Andra faktorer
som borde paverka 1 storre utstrackning for manadsskattningarna av gangtrafikflodet ar

antal helgdagar och antal dagar 1 manaden. Restiden paverkas didremot sannolikt av
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vinterviglag. Enligt matningar ar hastigheten 70 till 80 procent vid vintervag jamfort
med barmarkshastigheten for fordon (VTI, 2005). Restiden for gangtrafikanter bor
darmed ocksa paverkas eftersom man ofta gar saktare och forsiktigare om det ar halt

underlag.

Det finns aven indirekta nyttor som kan uppsta vid vintervaghallning. Exempelvis borde
det finnas en estetisk aspekt 1 vintervaghallningen, dar vissa individer finner en nytta av
ett rent och fint samhaélle efter plogning. Men det finns sakert ocksa de invanare som
tycker att snovallar bidrar till en negativ estetisk aspekt. En annan indirekt nytta skulle
kunna vara att fler individer véljer att promenera da vigarna ar plogade och saltade.
Det skulle innebara att fler valjer att promenera istallet for att aka bil eller kommunalt

vilket 1 sin tur leder till en battre hélsa och mindre milj6kostnader.

6.2 Kostnader
Den storsta kostnaden 1 kostnads- nyttoanalysen bor utgoras av Stockholms stads

kostnad for vintervaghallning. Stockholms stad har vaghallaransvar for totalt cirka 18
miljoner kvadratmeter, vilket representerar ungefar tio procent av stadens totala yta. En
normal vinter innebar att det utfors tio plogpadrag och sex moddplogningar per sdsong.
Da finns inte bortforsling av sné med 1 berakningen (Stockholms stad, 2016). Milj6n
paverkas av vintervaghallning, framst av saltningens paverkan. Saltningen har dels en
indirekt effekt via korrosionsskador pa fordon och en direkt effekt da det medfor
vegetationsskador. Saltet sprids till skog och mark enligt figur 3, slutligen riskerar saltet

att hamna 1 dricksvattnet via grundvattnet.

Figur 3. Vagsaltets spridning.
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Kalla: Blomqvist, 2001.

Forutom saltets paverkan finns det daven miljopaverkan 1 form av utslapplapp av
luftféroreningar och koldioxid. Det dr nar fordon som plog- och sandbilar brukas som
dessa utslapp sker. Enligt ASEK skall ocksa kostnaden for bullerstorningar inga 1 en

CBA. Vid vintervaghallning bor det finnas en viss buller-storning da exempelvis
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plogbilar ofta kors nattetid. Det finns aven indirekta kostnader for viaghallare, vilket kan
summeras till slitagekostnader pa vag, plogbilar inklusive plog och annan utrustning

samt utdkad tvattning av bland annat véagskyltar, fordon och redskap.

6.3 Sammanfattning av nyttor och kostnader

De nyttor och kostnader som har kunnat identifieras for arbetet finns presenterade 1
tabell 5. Vintervaghallning bestar av manga komponenter och dess huvudsyfte beskrivs
ofta vara att framja framkomligheten, vilket direkt kan kopplas till minskad restid men

aven 1 forlangningen till 6vriga identifierade nyttor.

Tabell 5. Sammanfattning identifierade nyttor och kostnader.

Nytta Kostnader
Minskade olyckor Vintervaghéllning
Minskad restid Salt

Estetisk aspekt Utslapp

Fler gangtrafikanter Buller

Indirekta kostnader
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/7 Kvantifiering och vardering

Det tredje steget 1 en CBA innebar att kvantifiera och vardera nyttor och kostnader. 1
detta avsnitt kvantifieras forst variablerna till nollalternativet och darefter till utrednings-
alternativet. Antal olyckor till nollalternativet hamtas frain STRADA-registret, under
2016 finns det 731 olyckor orsakade av halka/is/sno rapporterade. Olyckorna finns
aven uppdelade per skadegrad och en majoritet av olyckorna var av olycksgraden
“mattlig olycka” dar de flesta fick behandling 1 6ppen vard. Vid en uppdelning av
olycksgrad exkluderas personer som har “osdkra skador”. Eftersom det inte finns nagot
kant samband som visar pa hur mycket olyckorna minskar vid en satsning pa
vintervaghallning kan en kvantifiering inte goras till utredningsalternativet men antalet

bor vara mellan 0-731 olyckor.

For att kvantifiera variabeln restid antas forst att antalet resor ar konstant Over
manaderna och darmed arstiderna. Enligt undersokningen av antal resor finns inget
samband som visar pa att antal gangtrafikanter skulle minska pa grund av sdmre
vaderforhallanden. Enligt Stockholms stad (2016) gor stockholmarna tillsammans tva
miljoner resor varje dygn. En genomsnittsresa till och fran kollektivtrafiken ar 300 meter
och 38 procent av alla resor gors till fots. Det innebar att stockholmarna 1 dagsldget gar
cirka 228 000 km per dygn, vilket formodligen ar nagot underskattat da manga gar
langre an 300 meter vilket skulle 6ka den totala langden. Den minskade restiden 1 detta
fall innebar ett battre vintervaglag for gangtrafikanter som 1 sin tur gor att man lattare
och snabbare kan ta sig fram. Den uppskattade dygnskvantiteten av gangstracka for
stockholmarna ar 228 000 km per dygn som divideras med den genomsnittliga
ganghastigheten som enligt ASEK ar 5 km/h. Det innebar att 1 nollalternativet sa gar
stockholmarna tillsammans 45 600 “persontimmar”. Det finns ingen mdgjlighet att
kvantifiera antalet timmar till utredningsalternativet men en satsning antas forbattra

framkomligheten vilket bor minska antalet timmar.

Den estetiska aspekten av att viagar ar plogade kan inte kvantifieras. Det beror pa att det
1 nulaget inte finns nagra preferenser och synpunkter pa detta omrade att anvinda. Det
finns inte heller nagon mojlighet att kvantifiera hur manga fler gangtrafikanter en
forbattrad vintervaghallning skulle leda till. Men det finns dock en viss sannolikhet att

variabeln ¢kar 1 utredningsalternativet.

7.1 Kostnad for vintervaghallning, miljopaverkan och indirekta kostnader.
I budgeteringen for vintervighallning ingar i1 dagsliget 82 miljoner kronor i fasta

ersattningar och 98 miljoner kronor for de rorliga. For en berdknad normal vinter

mnebér det cirka 200 miljoner kronor per sasong. Detta ar samtliga driftskontrakts fasta
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kostnader plus tio extra plogpadrag och sex extra moddplogningar. I tabell 6 visas
kostnad for 2016. Det ar svart att siga hur mycket av kostnaderna som kan harledas till
gangtrafikanter. I ett f6rsok att uppskatta det har antal utforda uppdrag per ar av de
aktuella entreprenorerna studerats. I systemet dar utférda uppdrag registreras
(driftportalen) har en sokning pa ordet gang genomforts, vilket visar pa cirka 30 procent
av samtliga arenden. Enligt medarbetare pa trafikkontoret ar detta en grov uppskattning
pa hur manga drenden som beror gangtrafikanter och sannolikt en for liten andel. For
att ta hansyn tll viss underrapportering uppskattas kostnaden for gangtrafikanter, 1
samrad med medarbetare pa trafikkontoret till att vara halva vintervighallnings-
kostnaden for Stockholms stad. Det ar ocksa 1 linje med tidigare litteratur (MSB, 2012).
Enligt tabell 6 ar kostnaden for vintervaghallning for gaende 1 nollalternativet 78
miljoner kronor. MSB uppskattade att kostnader f6r kommuner att forbygga fallolyckor
var 109 miljoner 1 2010 ars prisniva, darmed ar Stockholms stads kostnad nagot lagre.
Kostnaden for utredningsalternativet ar exempelvis 86 miljoner vid en investering med
10 procent, 117 miljoner vide en investering med 50 procent och 156 miljoner vid en

investering med 100 procent.

Tabell 6. Total kostnad for vinterviaghallning i Stockholms Stad.

Ar Total kostnad (miljoner kronor) ~ Uppskattad kostnad for gaende (miljoner kronor)

2016 155 78

Kalla: Trafikkontoret, Stockholms stad.

Utslapp kan inte kvantifieras eftersom data for hur mycket exempelvis plogbilar kor inte
finns tillganglig, daremot kan saltningens paverkan till viss del kvantifieras. I Stockholms
stad finns en saltminimeringsplan vilket innebér att man begransar entreprenorerna att
anvinda som mest en saltlosning med 20g saltlésning per m?. Skadorna fran saltet
analyseras utifran tva aspekter. Det ena ar kostnaderna for den uteblivna
skogsavkastningen av den mark vars exponering 6verskrider ett beraknat gransvirde dar
50 procent av vaxtligheten ar skadad. Det andra ar kostnaden for den estetiska paverkan
skadad vaxtlighet har pa resenarers betalningsvilja. Kostnader for vixlighetens skador
till f6ljd av saltning hamtas fran uppgifter ur den sa kallade vintermodellen fran V'TT,
(2008). For att det ska vara sa likt Stockholms stad som mojligt anvands varden for 20

g/mzsaltlésning. Det innebar en arlig kostnad pa cirka 512 000 kronor. Eftersom
kostnaden avser saltning daven pa vagbana sa halveras det for att gora en uppskattning
av  kostnaden for gangtrafikanter wvilket motsvarar cirka 256 000 kronor 1
nollalternativet. Kostnaden for saltets paverkan kan inte kvantifieras till

utredningsalternativet.
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Bullerstorningar kan inte kvantifieras inom ramen for detta arbete. Det beror pa att det
inte finns nagra sammanstéllda uppgifter 1 nulaget om nar och hur manga bilar som kor
for att salta eller ploga. Bullerstérningen bedoms daremot oka i utredningsalternativet
eftersom en investering formodligen leder till att fler plog- och saltuppdrag utférs. De
indirekta kostnaderna for vaghallare kan inte heller kvantifieras men aven dessa bedoms

oka vid en investering av samma skil som for bullret.

7.2 Vardering av nytta och kostnader
Kvantifieringen ar grunden {or att kunna vardera nyttor och kostnader. Den sista delen

1 det tredje steget av CBA:n ar en vardering av nyttor och kostnader. I detta avsnitt
varderas forst variablerna till nollalternativet och darefter uppskattas varderingen for
utredningsalternativet under forutsattning att de antaganden som tidigare namnts galler.
Att viardera en nytta 1 att undvika en olycka kan beskrivas enligt foljande: En kostnad av
att exempelvis sanda trottoarer stélls 1 relation till vardet av att undvika ett visst antal
halkolyckor. Virdet kan beslutsfattaren sjilv ta stallning till genom att avgéra om man
anser att atgarden ar for dyr eller inte. Vardet kan ocksa maétas for att gora besluts-
fattande konsekvent och transparant. Ett beslut om vad mindre skador ar vart maste
fattas oavsett vilket av dessa angreppssatt man valjer. Det samhallsekonomiska vardet av
att undvika en fallolycka bestar dels 1 vardet av inbesparade resurser (exempelvis
sjukvard, ambulans, produktionsbortfall) och dels 1 viardet av den halsoforlust som
uteblir. Vardet av inbesparade resurser beraknas genom att mata upp resursforbrukning
1 samband med en olycka och multiplicera denna med enhetspriser himtade fran
marknaden. Vardet av den hélsoforlust som uteblir kan matas och varderas pa flera

olika satt, vilket har gett upphov tll olika former av ekonomiska utvarderingar
(Persson, 2014).

Ett vanligt satt att gora en eckonomisk utvardering dr med ett sa kallat riskodrde.
Trafikverket anvander riskvirde 1 sina samhallsekonomiska kalkyler. Vardet reflekterar
betalningsviljan for att undvika en skada eller dodsfall 1 trafiken och tas fram genom att
fraga ett representativt urval av befolkningen vad de skulle vara villiga att betala for att
minska sin risk for att skadas (Persson, 2014). Det finns riskvarden 1 ASEK som tagits
fram av Trafikverket for olika skadenivaer till f6ljd av en vagtrafikolycka men dessa kan
sannolikt inte appliceras pa skador till f6ljd av en gangtrafikantolycka. Orsaken ar att
gangtrafikanternas skador har en annan fordelning 6ver svarighetsgrad och drabbar 1
genomsnitt aldre personer som har en kortare aterstaende livslangd och en eventuellt
lagre livskvalitet 1 utgangslaget. I ASEK finns ett genomsnittligt virde for en
gangtrafikantolycka dar viarderingen ar 400 000 kronor per gangtrafikantolycka. Skadan
ar da sa allvarlig att man behover uppsoka akutmottagning pa sjukhus. For att avgora
om detta matt vore rimligt att anvinda 1 kalkylen maste olyckorna studeras narmre for

att avgora om det finns en stor variation 1 skadegrad och huruvida personen behandlats
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1 oppen eller sluten vard. Detta eftersom kostnaderna da varierar. Samtliga olyckor
orsakade av halka, is och sno6 studerats for 2016. Olyckorna ar uppdelade per skadegrad
och om personerna besokt sluten eller 6ppen vard, se bilaga A. Efter att studerat
perioden konstateras att det finns en for stor variation for att anvanda det
genomsnittliga vardet. I ASEK finns en hédnvisning till en rapport fran Institutet for
halso- och sjukvardsekonomi dar en vardering av riskvarde for gangtrafikanters
singelolyckor har tagits fram. Vardena finns presenterade 1 tabell 7. Vardet baseras pa

en betalningsviljestudie och ar normerat med Trafikverkets varde av ett statistiskt liv

(VSL).

Tabell 7. Genomsnittligt riskviarde per skada fordelade efter ISS och vardforlopp.

ISS Lindrigt skadad (Oppen vard) Svar skada (Sluten vard)
Riskvarde Riskvarde
1-3 99 573 77 325
4-8 132 764 432719
9- 524 148 1941 676

Kalla: Institutet for hilso- och sjukvardsekonomi, 2014.

For att berakna ett utgangsvarde for vardet av olyckor har antalet olyckor under 2016
utifran respektive skadegrad multiplicerats med riskvardet, se bilaga B for berdkningar.
Resultatet innebar att gangtrafikanternas olyckor orsakade av halka, is och sn6 varderas
till cirka 157 miljoner kronor i nollalternativet. Eftersom antalet olyckor antas minska

bor utredningsalternativet fa en 6kad nytta f6r denna post.

Att virdera restiden dr svart pa grund av att den kan skilja sig mellan individer och
situationer. Det finns flera aspekter att ta hansyn till vid berakning av vardet av tid men
vanligtvis 1 liknande kalkyler utgar man ifran vardet av inbesparad restid. Varderingen
baseras pa det marginella viardet av en timme inbesparad restid. En hog tidsvardering
imnebédr med andra ord att en individ ar angeldgen att restiden ska minska. Korta resor
bor darmed virderas hégre an langre resor. Det beror pa att en fem minuters forsening
pa sju minuters resa utgor en storre skillnad jamfort med fem minuters forsening pa en
tolv timmars resa (Meunier och Quinet, 2015). Vardet av inbesparad restid beror ocksa
avsikten med resan men aven trangsel och socioekonomisk status. Den inbesparade
restiden skiljer sig dessutom at mellan privata resor och tjansteresor pa grund av att
resor 1 arbete har ett pris - [onen - medan resor under fritiden inte har nagot sadant pris.
Varderingen av forandrad restid for privata resor baseras pa en genomsnittlig marginell
betalningsvilja med en upprakningstaktor. Upprédkningsfaktorn bestar av den

procentuella 6kningen av real BNP/capita under kalkylperioden (Trafikverket, 2016).

Det finns ingen mojlighet att vardera nollalternativet for denna post 1 monetara termer

eftersom det inte finns nagra underlag for gangtrafikanters hastighet 1 vintervig jamfort
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med barmark. Daremot skulle ett virde kunna uppskattas till ett utredningsalternativ
om man utgar ifran ett antagande om att gangtrafikanter har samma
hastighetsminskning som fordon. I exempel 1 beskrivs ett eget exempel pa hur man

skulle kunna ga till vaga for att vardera minskad restid utifran detta antagande.

Exempel 1. En monetéar vardering av restid

Forst maste en vardering utga ifran hur manga timmar som gar forlorade vid ett
samre underlag. Enligt matningar ar hastigheten 70 till 80 procent vid vintervig
jamfort med barmarkshastigheten for fordon (VTI, 2005). Vid ett antagande om att
gangtrafikanter har samma hastighetsminskning 1 vinterviglag som fordon innebér
det att gangtrafikanterna ocksa gar till cirka 70- 80 procent av barmarkshastigheten.
Ett rimligt antagande vore darmed att det vid en investering av vinterviaghallning sa
sker en forbattrad vintervaghallning for gangtrafikanter och darmed en forbattring
av ganghastigheten. Eftersom det inte finns nagon data som kan anvandas som

grund for berdkning av en forandring uppskattas denna genom antaganden.

Om ganghastigheten exempelvis antas forbattras med cirka tio procentenheter vid
en investering med 100 procent det vill sdga, en dubblering av kostnaderna, innebar
det att man gar till 80 procent av barmarkshastigheten. Gangtrafikanterna “vinner” 1
detta alternativ 8 143 persontimmar gang, da en forandring sker fran 70 tll 80
procent. Darefter virderas de forlorade timmarna. Vardering av minskad gangtid
for gangtrafikanter ar 191 kr per persontimme (Trafikverket, 2016). De forlorade
timmarna anvinds for berakning av den minskade restiden pa vintermanaderna
(april — oktober). Det innebar 212 dygn och skulle leda till en total vardering pa cirka
330 miljoner kronor for en dubblering av kostnaderna. Utforliga berdkningar finns 1
bilaga B.

Det finns inget limpligt tillvagagangsatt att vardera kostnaderna for de indirekta
nyttorna och kostnaderna. Det kan dock forvantas att indirekta kostnader dr sma 1
relation till andra drifts- och underhallskostnader for véighallaren och Ovriga
samhillsekonomiska kostnader (VTT, 2014). Miljopaverkan kan inte heller varderas, dar
nuldgets saltningskostnad kan kvantifieras men en forindring av denna kan inte
varderas eftersom det saknas underlag for sambandet mellan variablerna. I tabell 8
sammanfattas de nyttor och kostnader for utredningsalternativet som bor ha storst
paverkan pa kalkylens resultat. De poster fran kostnads- nyttoanalysen som paverkas av
diskonteringsrantan ar de fasta utgifter som betalats vid ett tillfalle och géller for hela

projektets livslangd, exempelvis fasta investeringskostnader. Samtliga poster 1 kalkylen
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utgar ifran arliga varden vilket innebar att det 1 nulaget inte finns nagra nyttor eller

kostnader att diskontera.

Tabell 8. Poster som har storst paverkan pa resultatet i kalkylen

Nytta

Minskade olyckor
Minskad restid

Kostnad

Vintervaghéllning

7.3 Samhallsekonomisk kostnad - vintervaghallning och olyckor i nulaget

Det finns mojlighet att berakna den samhéllsekonomiska kostnaden 1 nollalternativet
(2016) med fokus endast pa variablerna vintervaghallning och olyckor. Enligt figur 4 ar
det tydligt att det finns en stor skillnad mellan de tva posterna dar kostnaden for

vinterviaghallning endast uppgar till haften av vardet f6r minskade olyckor.

Figur 4. Samhallsekonomisk lonsambhet, olyckor och vintervaghallning for 2016

Nytta Kostnader

Vintervighallning

78 miljoner

Resultatet 4r i linje med tidigare litteratur pa omradet. Oberg och Arvidsson (2012)
undersokte skadade fotgdngare och vintervaghallningskostander och deras resultat
visade att pa i1s/snovaglag var samhallets kostnader for skadade fotgangare betydligt
mycket hogre an kostnaden for vintervaghallningen. Forfattarna papekade dessutom att
1 jamforelse med den totala vintervaghallningskostnaden 1 kommuner dar kommunen
vintervaghaller gangytor ar skadekostnaden minst den dubbla. Detta resultat ar nagot

som figur 4 ocksa visar.
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8 Kanslighetsanalys och diskussion

En kanslighetsanalys behandlar osdkerheter genom att visa hur resultatet paverkas av
olika varden 1 kalkylen. Eftersom kalkylen 1 detta fall ar uppbyggd utifran antaganden
om att en kostnadsokning orsakar en minskning av olyckor och restid sa kommer
kalkylen formodligen vara lonsam initialt, da man satsar mer pa vintervaghallning.
Resultatet visar pa en lonsamhet som antas paverkas mycket av vardet av minskad
restid. Posten ar dock svar att vardera eftersom det saknas undersokningar om
gangtrafikanters hastighet 1 vintervaglag och siledes kan denna post variera. Minskad
restid ar ocksa en variabel som kan fa indirekt paverkan pa andra variabler 1 kalkylen
vilket gor posten kinslig for forandringar. Exempelvis skulle en forandring av restiden
kunna fa foljder som har betydelse for resbeteendet, sa som upplevd trygghet av att
komma 1 tid, vilket 1 sin tur kan leda till konsekvenser som andrad gangtrafikmangd och

olyckstal eller skadegrad.

Ovriga poster med stor paverkan for kalkylen dr virdet av minskade olyckor och
vinterviaghallningskostnaderna. Eftersom resultatet 1 nulaget (2016) visar pa en sa pass
stor nytta av minskade olyckor 1 jamforelse med kostnaden for vintervaghallningen bor
inte forhallandena mellan dessa variabler forandras allt for mycket for att aventyra
kalkylens resultat. Inledningsvis presenterades en tabell med antal singelolyckor som
drabbade Stockholmstrafiken under 2016. Det var 742 olyckor orsakade av halka, 1is
eller sno. En annan intressant aspekt ar att testa hur kénslig kalkylens resultat ar uttryckt
1 antal olyckor. Bortsett fran 6vriga poster 1 kalkylen sa kravs det att man undviker cirka
13 lindriga olyckor (skada med ISS 1-3) for varje satsad miljon pa vintervaghallning for
att investeringen skall vara lonsam. Om man undersoker kansligheten av allvarliga
olyckor (skada med ISS 9- ), kravs det endast att en sadan olycka kan undvikas per
satsad miljon for att det skall vara 1onsamt. I nulaget, med en kostnad pa 78 miljoner
mnebdr det att man bor undvika drygt 1 000 lindriga skador med vintervaghéallningen
eller 78 allvarliga skador for att det skall vara 1onsamt f6r samhallet. Det forutsatter dock
att vintervaghallningens enda syfte ar att undvika olyckor, vilket inte ar fallet. Forst och
framst skall vintervaghallningen naturligtvis underlatta framkomligheten. Dessutom
finns formodligen manga andra atgarder som ocksa paverkar antalet olyckor exempelvis
forebyggande atgarder som information om hur fallolyckor kan undvikas. Det finns en
nollvision gallande olyckor 1 Sverige som utgar fran att allt ska goras for att forhindra att
manniskor dodas eller skadas allvarligt. Det vore intressant for framtida forskning att
undersoka vad en stravan mot en nollvision for samtliga olyckor (aven lindrigt skadade)

skulle innebara 1 form av investeringar eller prioriteringar.
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Den estetiska aspekten bedoms ha en liten paverkan pa resultatet och denna post har
darfor ingen betydande paverkan for resultatet. Nyttan 1 att fler gangtrafikanter uppstar
visar enligt den egna bedomningen 1 kalkylen ha en liten effekt. Enligt Trafikverket
(2015) ar dock faktisk och upplevd sakerhet for fotgdngare av stor vikt for att oka
andelen gaende. Om en forbattrad vintervdaghallning uppnar dessa effekter skulle
effekten av fler gangtrafikanter kunna forstarkas. Exempelvis kanske den initiala effekten
ar liten men sen forandras da fler personer 1 framtiden Overviger att promenera istallet
for att exempelvis dka bil. Effekten av hélsovinster skulle da kunna resultera 1 en storre
nytta for samhallet. (Enligt ASEK antas personer som ar regelbundna fotgédngare ha 15

procent lagre sjukfranvaro an personer som inte ar det.)

De indirekta kostnaderna paverkar som tidigare ndmnt formodligen inte kalkylens
resultat 1 nagon storre utstrackning. Miljokostnaderna ar daremot en post som kan
foriandras med tiden eftersom man 1 framtiden kan komma att vardera miljon hogre
eftersom fokus pa hallbar utveckling bli mer aktuellt. Det innebar enligt Sveriges
Riksdag (2014) att manniskor 1 framtiden kommer att vardera naturkapital hogre én
andra sorters kapital. A andra sidan, behover en investering i vintervighallning inte
innebdra att man endast véljer att investera 1 exempelvis fler plogbilar utan man skulle
aven kunna valja miljévanligare och mer effektiva sadana, vilket da skulle kunna minska

miljokostnaderna 1 jamforelse med nulédget.

8.1 Prioritering av resurser for Stockholms stad

Stockholms stads resurser for vintervighallning bor prioriteras dar flest olyckor sker
exempelvis pa Ringvdgen som varit mest olycksdrabbad under de senaste tva aren.
Eftersom merparten av samtliga olyckor intraffar under januari och februari manad bor
mest resurser satsas under dessa manader. Den tidigare satsningen “jamstalld
snorojning” ar ett initiativ som inte bara prioriterar kvinnor utan ocksa de aldre
eftersom projektet prioriterar kollektivtrafik och exempelvis vigar till sjukhus och
vardcentraler. Tidigare studier, bland annat Rolfsman (2012) poangterar vikten av att
anpassa strategier for enskilda resvanor, eftersom olyckor skiljer sig 1 forhallande till
alder och kon. Den jamstillda snorojningen ar ett exempel pa detta, det finns dock inget
som tyder pa att initiativet redan har fatt effekt (for 2016) utifran olycksstatistik da den
visar pa exakt samma forhallanden mellan andel kvinnor bland de skadade som for
tidigare ar. En anledning till detta ar formodligen att det ar for tidigt att utvardera
resultatet av den jamstallda snoréjningen eftersom projektet knappt varit aktuellt under
en hel vintersasong an. Den jamstallda snordjningen har fatt mest uppmarksamhet for
sitt fokus pa kvinnor men man borde ocksa lyfta att de aldre prioriteras da manga aldre

gar till och fran sjukhus eller vardcentraler.
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8.2 CBA som metod for att utvardera vintervaghallningen fér gaende

Kostnads- nyttoanalysen tar upp konsekvenserna av en satsning pa vintervaghallning,
andra tankbara utredningsalternativ ar ett initiativ av att exempelvis bygga kunskap
kring fallprevention och utveckla olika typer av losningar tillsammans med en
fallforebyggande effekt. Genom att undersoka fallrisk 6ver tid och saledes upptacka nér

personers risk att falla okar, skulle mer individanpassade st6d kunna utvecklas.

CBA som metod for att utvardera och analysera drift- och underhallsatgarder ur ett
samhallsperspektiv har mycket utvecklingspotential och den storsta svarigheten finns 1
mojligheten att utveckla samband mellan variablerna, eftersom det saknas dataunderlag
och undersokningar om orsak och paverkan. Det faktum att vadret har en sa pass stor
betydelse for utfallet gor det svart att kvantifiera samband utan att ta hansyn till det.
Vaderdata finns det gott om, men for att det skall kunna jamféras med utforda
vinterviaghallningsuppdrag maste uppdragen kvantifieras per dag, kanske helst per
timme. Da skulle man kunna utvardera den direkta effekten pa olyckor. Det finns ocksa
ganska fa matningar for gaende, stider runt om 1 varlden har genomfort cykelstrategier
for de senaste 10 eller 20 aren. Gangstrategier ar fortfarande sallsynta - men pa gang.
Stockholms stad har sedan 2016 borjat mata gangtrafikflode pa ett visst antal bestimda
plaster vilket ar en grund for att kunna underséka hur gangtrafikanterna anvander
stadens gatuutrymme. Enligt kostnads- nyttoanalysen paverkas inte gangtrafikflodet av
vintervéaglag vilket skulle kunna tyda pa att gangtrafikanter anser att det inte finns ett
annat val dn att ga, trots exempelvis halka. I brist pa fardalternativ borde ocksa
gangtrafikanternas situation forbattras eftersom medborgarna 1 vissa fall inte har andra

fardmedel att 6vervaga.

Det ar manga medborgare som anser att det 4r kommunernas ansvar nar en halkolycka
sker, det visar inte minst synpunkterna pa. Det ar ocksa nagot som Gyllencreutz, et al.
(2015) lyfter fram da de beskriver att cirka 40 procent av respondenterna 1 deras studie
angav att kommunen var ansvarig for orsaken till olyckan. Det faktum att kommuner far
skulden for olyckorna ar en annan anledning till att forbattra gangtrafikanters situation
och att samtidigt jobba mer involverande med medborgare for att cka kunskap.
Stockholms stad har redan nu borjat engagera medborgare 1 staden genom att
exempelvis ha en mdojlighet att lamna synpunkter och tycka till via telefon, en
applikation och internet. Enligt Berntman (2015) maste medborgarna involveras mer for
att paverka tryggheten, siakerheten och tillgangligheten 1 trafikmiljon. Ett forslag till
framtida forskning ar att underséka hur man kan involvera medborgare for att kartlagga
hur medborgarna 1 kommuner anvinder gangbanor och pa sa sitt ocksa underséka hur

vintervaghallningen upplevs och kan forbattras.
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9 Slutsats och policyrekommendationer

Kostnads- nyttoanalysen ar ett exempel pa ett tillvigagangssatt for att genomfora en
samhallsekonomisk analys av vinterviaghdllning for gangtrafikanter med fokus pa
olyckor. Arbetet bidrar med information for att besvara vad en 6kad prioritering av
gaende 1 stadens vinterunderhallsarbete innebar ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv.
En generell satsning pa vintervaghallning innebar en 6kad nytta for gangtrafikanterna
under antagandet att antal olyckor minskas och framkomligheten forbattras.
Nollalternativet visar att den samhallsekonomiska kostnaden for olyckor ar betydligt
hogre an vintervaghallningskostnaderna 1 nuldget. Kostnads- nyttoanalysen ar ett
exempel pa hur Stockholms stad kan lagga ett helhetsperspektiv pa planering av drift
och underhall av gangytor. For att det framgangsrikt skall kunna genomf6ras behovs
battre forutsattningar avseende dataunderlag for uppfoljning. Framforallt behovs battre
verktyg for rapportering av underhall for att mojliggéra utvardering av hur resurser
anvands. System som driftportalen och synpunktsportalen bor utvecklas for att
moijliggora information géllande var, ndr och hur resurserna anvands. Det stéller storre
krav pa rapportering fran bade entreprendrer och uppfoljning fran trafikkontoret.
Kostnads- nyttoanalysen bidrar till en grundliggande uppfattning om hur samhallet
paverkas vid prioritering av vintervighallning for gaende, nagot som tidigare inte

undersokts ur detta perspektiv.
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Bilaga A Antal olyckor uppdelat efter olyckstyp

Antal olyckor i Stockholms stad 2016 efter olyckstyp

Olyckstyp Antal
Singel-motorfordon 200
Omkoérning-motorfordon 63
Upphinnande-motorfordon 620
Avsvangande motorfordon 63
Korsande-motorfordon 127
Méte-motorfordon 24
Cykel/moped-motorfordon 259
Fotgéngare-motorfordon 224
Fotgéngare singel 1 347
Cykel singel 588
Moped singel 34
Fotgéngare-cyklist 71
Cykel-cykel 79
Cykel-moped 9
Moped-fotgangare 6
Moped-moped 3
Fotgangare-fotgangare 8
Sparvagn 3
Radjur/hjort 2
Ovrigt 75
Djur, hast/annat tamdjur 1
Traktor/snoskoter/ terranghjuling/motorredska 6
garkerat fordon 12
Backning/vindning/u-sving 18
Totalt 3 842

Killa: STRADA, 2017



Bilaga B Vader, olycksvardering och restid

Vaderforhallanden okt-feb 2016-2017.

Manad Medeltemp °C Nederbord mm
Okt 7,2 36
Nov 2,0 106
Dec 2,2 18
Jan -0,3 34
Feb 0,2 18
Mars 3,3 30
Kailla: SMHIL

Antal olyckor efter skadegrad och behandling, 2010-2016

Oppenviard Sluten vard
Ar Allvarlig olycka ~ Mattlig olycka  Lindrig olycka Allvarlig Mattlig olycka Lindrig olycka
(ISS 9-) (ISS 4-8) (ISS 1-3) olycka (ISS 9-) (ISS 4-8) (ISS 1-3)
2015 2 224 256 22 139 11
2016 2 288 306 21 106 8
Killa: STRADA
Kostnadsviardering per skadegrad for 2016
Oppenvard Sluten vard
Allvarlig  Mattlig olycka Lindrig Allvarlig Mattlig Lindrig Summa
olycka (ISS 4-8) olycka (ISS olycka (ISS olycka (ISS olycka
(ISS 9-) 1-3) 9-) 4-8) (ISS 1-3)

Riskviarde 1 048 296 38236 032 30 469 338 40 775 196 45868 214 618600 1

570156
76

Killa: THE

Berakningar for restidsfériandring:

1. Berédkning for antal immar: Total gangstracka: 228 000 km per dygn med
ganghastighet: 5 km/h. Det ger 228 000/5 = 45 600 h. Dar 45 600 ar
“persontimmar’ gang per dygn.

2. Berikning av 0kad restid: Antal timmar vid 70 %: 45 600/0,7 = 65 143 och

antal timmar vid 80 %: 45 600/ 0,8 = 57 000. Resultat for nuldge (70 %):

65 143 — 45 600 = 19 543 h. Vilket leder till resultat {or restidsforandring: 65

143 -57000=8 143 h

3. Virdering av forlorade timmar: Vardering av minskad gangtid for

gangtrafikanter 191 kr per persontimme ger: 191 - 19 543 = 3 732 713 kr/dygn
och 191 -8143=1 555 286 kr/dygn. Antal dygn vintermanader = 212. Det ger
en total arlig kostnad for nuldage: 212-3732713= 791 335 156kr och en total

kostnad/ar for den dubbla investeringen: 212-1555286= 329 72057 lkr
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Bilaga C OLS-skattningar

Sambandet mellan synpunkter olyckor och nederbérd, nov och dec 2016

Beroendevariabel: Synpunkter

Variabel Koefficient Standard avvikelse Probabilitet

Olyckor (-2) 4.17 0.41 0.00
Nederbord (-2) 5.68 1.29 0.00
C -9.19 6.89 0.18

Observera: -2 betyder 1 detta fall tva dagar efter.
Antal observationer: 59, R2—virde: 0.73

Sambandet mellan synpunkter olyckor(kvinnor) och nederbérd, nov och dec 2016

Beroendevariabel: Synpunkter

Variabel Koefficient Standard avvikelse Probabilitet

Olyckor {6r kvinnor (-2) 6.49 0.62 0.00
Nederbord (-2) 5.35 1.28 0.00
C -8.80 6.75 0.19

Observera: -2 betyder 1 detta fall tva dagar efter.
Antal observationer: 59, R2—virde: 0.74

Sambandet mellan synpunkter olyckor och nederboérd

Beroendevariabel: Olyckor

Variabel Koefficient Standard avvikelse Probabilitet
Nederbord (-1) 1.61 0.35 0.00
C 3.83 1.81 0.19

Observera: -1 betyder 1 detta fall en dag efter.
Antal observationer: 60, R2—virde: 0.74
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Bilaga D Vaderdata

Nederbord ar angett 1 millimeter per dygn, déar ett dygn raknas som fran exempelvis
2016-10-31 06:00: ull 2016-11-01 06:00. Den utvalda matstationen ar ”Stockholm”
Position (lat;lon) 59.3420;18.0575, Hojd 44.

Fran tid

Till tid

Mianad Nederbord mm

2014-12-02 06:00
2015-01-02 06:00
2015-01-30 06:00
2015-03-02 06:00
2015-04-01 06:00
2015-10-02 06:00
2015-11-01 06:00
2015-12-02 06:00
2016-01-02 06:00
2016-01-31 06:00
2016-03-02 06:00
2016-04-01 06:00
2016-10-02 06:00
2016-11-01 06:00
2016-12-02 06:00

2015-01-01 06:00
2015-02-01 06:00
2015-03-01 06:00
2015-04-01 06:00
2015-05-01 06:00
2015-11-01 06:00
2015-12-01 06:00
2016-01-01 06:00
2016-02-01 06:00
2016-03-01 06:00
2016-04-01 06:00
2016-05-01 06:00
2016-11-01 06:00
2016-12-01 06:00
2017-01-01 06:00

dec-14
jan-15
feb-15
mar-15
apr-15
okt-15
nov-15
dec-15
jan-16
feb-16
mar-16
apr-16
okt-16
nov-16
dec-16

49
67,8
39
60,3
11,9
2.8
64,8
23,1
24,6
23,2
14,7
43
35,7
106,1
19,2

Kailla: SMHI
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