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Abstract

This thesis deals with 2+1-roads with steel wire barriers, a road design included in a
development programme entitled ” Alternative 13-meter roads”, carried out by the Swedish
national road administration. This development programme aims to increase road safety
on existing express roads and 13-meter roads in Sweden.

The purpose of this thesis is to analyse whether 2+1-roads with steel wire barriers are
economically profitable and to highlight how this road design affects rescue and salvage
work. The analysis is carried out through application of cost-benefit analysis.

The thesis begins with a background to 2+1-roads, where the Swedish national goals for
the transport system and the “Vision Zero” is described. This chapter also contains a
section in which the conception rescue vehicles is disentangled and the vehicles included
in this category is described. Thereafter a literary study of previous studies of the subject is
carried out. Chapter 4 contains the theoretical foundations of cost-benefit analysis.

Chapter 5 deals with the results of the opinion poll that was carried out. The opinion poll
was directed towards the rescue service, the ambulance, the traffic police and the salvage
service and aimed to analyse how the 2+1-road design affected their exercise of profession.

The opinion poll showed that rescue and salvage vehicles have experienced worse working
conditions due to the change in road design. The main problem is the deterioration in
accessibility, especially for ambulance and salvage vehicles. Results of the opinion poll
indicate that the deterioration in accessibility in many cases can cause substantial delays in
response times. Delays that amount to 2-5 minutes are not unusual.

A majority of police and salvage personnel consider the work environment more
dangerous on 2+1-roads, compared with the previous road design. On the other hand, a
majority of rescue and ambulance personnel consider 2+1-roads safer to work on. Besides,
the police have some difficulties with the traffic supervision of 2+1-roads.

In order to investigate whether 2+1-roads with steel wire barriers are economically
profitable the road section E4 Gévle-Skarvsjon was analysed. E4 Gévle-Skarvsjon was the
first 2+1-road to be opened in Sweden (June 1998). In chapter 6 the economic effects that
was assignable to the 2+1-road design on E4 Givle-Skarvsjon are described, quantified
and valued (in cases where a valuation has been possible).

The following effects were identified: cost of construction, decreased accident costs,
decreased journey time, positive road-user attitudes, increased maintenance costs,
increased exhaust gases, negative effects on rescue vehicles, negative effects on heavy
vehicles and negative effects on motorcyclists.

Chapter 7 contains the cost-benefit calculation together with a sensitivity analysis and a
description of the distribution of the economic effects.

The net present value of the 2+1 road design on the road section E4 Gavle-Skarvsjon
amounts to 68 324 500 SEK (discount rate 4 %; economic life 15 years) and shows that the
2+1-road design is economically profitable. The pay-back period is 5,3 years (discount rate



4 %). The economical profitability is substantially decreased when the uncertain item
decreased journey time is removed from the calculation. The net present value then
amounts to 21 655 000 SEK (discount rate 4 %; economic life 15 years) and the pay-back
period then is 9,5 years. If it had been possible to value every effect in the calculation, the
economic surplus probably would have been further reduced.

The sensitivity analysis shows that the 2+1-road design is economically profitable even
under somewhat worse conditions.



Sammanfattning

Denna uppsats behandlar 2+1-vdgar med vajerricke, en vigutformning som ingar i
utvecklingsprogrammet Alternativa 13-metersvéigar” som bedrivs inom Viagverket. Detta
utvecklingsprogram syftar till att pd ett kostnadseffektivt sétt hoja trafiksdkerheten pa
befintliga motortrafikleder och 13m-véagar i Sverige.

Syftet med denna uppsats dr att utreda huruvida 2+1-vdgar med vajerricke é&r
samhéllsekonomiskt 16nsamma och speciellt belysa hur denna vagutformning péverkar
rdddnings- och bargningsverksamhet pd dessa végar. Analysen utfors genom tillimpning
av cost-benefit-analys.

Uppsatsen borjar med en bakgrund till 2+1-vigarna, ddr de svenska transportpolitiska
malen och nollvisionen beskrivs. Detta kapitel innehéller dven ett avsnitt dir begreppet
utryckningsfordon utreds och de fordon som tillrdknas denna kategori beskrivs. Déarefter
foljer en litteraturstudie dar tidigare studier inom @mnet behandlas. Kapitel 4 innehéller
cost-benefit-analysens teoretiska grunder.

I kapitel 5 behandlas fragor och resultat fran den enkétundersdkning som genomfordes.
Enkétundersokningen riktade sig till rdddningstjdnst, ambulans, trafikpolis samt
bargningstjdnst och syftade till att utreda hur deras yrkesutovning paverkats av 2+1-
utformningen.

Enkétundersokningen visade att utryckningsfordon har fatt forsdmrade fOrutséttningar
under utryckning och arbete pa 2+1-vdg. Det storsta problemet for denna grupp ar den
forsdmrade framkomligheten, virst drabbade &r ambulans och bérgningstjénst.
Svarsresultatet i enkdtundersokningen indikerar att den forsimrade framkomligheten kan
leda till betydande 6kningar av insatstiden, frimst for ambulans och rdddningstjanst men
aven polis. Forseningar pd 2-5 minuter dr inte ovanliga.

En majoritet av polis och bérgningspersonal anser dessutom att arbetsmiljon dr mer
riskfylld pad 2+1-vdg, jimfort med den tidigare utformningen medan en majoritet av
ambulans- och rdddningstjdnstpersonal anser att 2+1-vég dr sdkrare att arbeta pa. Polisen
har dven vissa svarigheter med trafikovervakningen pa 2+1-vig.

For att utreda huruvida 2+1-vigar med vajerrdcke dr samhéllsekonomiskt I6nsamma
analyserades vigstraickan E4 Gévle-Skarvsjon som var den fOrsta 2+1-vdgen som
Oppnades i Sverige (juni 1998). I kapitel 6 beskrivs, kvantifieras och virderas (i de fall en
virdering varit mdjlig) de olika samhéllsekonomiska effekterna hanforliga till 2-+1-
utformningen pé vigstrackan E4 Givle-Skarvsjon.

Foljande samhéllsekonomiska effekter identifierades: anldggningskostnader, minskade
olyckskostnader, minskad restid, positiva trafikantattityder, Okade drift- och
underhallskostnader, 6kade avgasutslédpp, negativa effekter for utryckningsfordon, negativa
effekter for tunga fordon samt negativa effekter for motorcyklister.

Kapitel 7 innehaller cost-benefit-kalkylen tillsammans med en kianslighetsanalys och en
beskrivning av effekternas fordelning.



Nettonuvirdet av 2+1-utformningen pd vigstrickan Givle-Skarvsjon uppgér till 68 324
500 kr, (vid en diskonteringsrinta motsvarande 4 % och en ekonomisk livslangd
motsvarande 15 &r) och visar saledes att 2+1-utformningen ar samhallsekonomiskt I6nsam.
Pay-back tiden &r dd 5,3 ar.

Den samhillsekonomiska lonsamheten forsdmras dock visentligt om den osdkra posten
minskad restid ej medriknas. Nettonuvérdet uppgar da till 21 655 000 kr under normala
forutséttningar (kalkylrdnta 4 %, ekonomisk livslingd 15 ar) och pay-back tiden ar d& 9,5
ar. Om det varit mojligt att védrdera samtliga poster 1 kalkylen hade det
samhéllsekonomiska overskottet med hog sannolikhet reducerats ytterligare.

Av kinslighetsanalysen framgar att 2+1-utformningen &r 16nsam &ven vid nagot
forsdmrade forutsittningar.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Riksdagen godkdnde 1997 den sd kallade nollvisionen, en inriktning som innebér att
infrastrukturen under aren 1998-2007 skall utformas med utgangspunkt fran att inga
manniskor dodas eller skadas allvarligt i trafiken. Arbetet med att forverkliga nollvisionen
pagér for niarvarande inom en méngd olika arbetsomraden. Ett exempel pa detta arbete &r
ett utvecklingsprogram bendmnt Alternativa 13-metersvigar” som bedrivs inom
Vigverket. Syftet med detta program &r att pa ett kostnadseffektivt séitt hoja
trafiksdkerheten pa befintliga motortrafikleder och 13m-vigar (Carlsson, 2001, sid 15).
Utvecklingsprogrammet innebdr att vissa végstrickor med nigon av ovan nidmnda
vagutformningar byggs om till sé kallade 2+2-, 2+1-, eller 1+1-védgar dér korriktningarna
separeras med ett vajerricke (mittricke med stillina). Merparten av de ombyggda
motortrafiklederna och 13m-védgarna har utformats som 2+1-vdgar ddr antalet korfalt
vixlar mellan ett och tva i vardera korriktningen under 1-2,5 km lénga delstrickor
(Rdddningsverket, Aktuellt fran rdddningsverket 3/2001, sid 2).

Vig- och transportforskningsinstitutet (VTI) har fatt i uppdrag av Vigverket att utvirdera
denna nya végutformning och hittills (november 2002) har sex halvarsrapporter
publicerats. Olycksstatistik fran de Oppnade 2+1-vdgarna med vajerrdcke uppvisar en
minskning av antalet olyckor med allvarliga personskador, jamfort med den tidigare
utformningen (Carlsson, 2001, sid 7ff). Ytterligare positiva men dven negativa effekter for
samhdllet till f61jd av 2+1-utformningen har konstaterats. En samhéllsekonomisk analys av
en 2+1-vig med vajerricke dir de totala effekterna for samhéllet utreds finns ej
inkluderad i denna rapportserie som i stort sett utgor hela det befintliga utgivna materialet i
amnet.

I VTI:s rapportserie har vissa effekter av 2+1-utformningen studerats i detalj medan vissa
andra effekter utretts relativt knapphéndigt. Ett omrdde som &dgnats mycket lite utrymme i
dessa rapporter dr hur rdddnings- och bérgningsverksamhet pa de ombyggda végarna
paverkas av 2+1-utformningen. Dessutom &r det mojligt att 2+1-utformningen ger upphov
till effekter for samhillet inom andra omraden som inte behandlats i rapportserien.

1.2 Syfte

Syftet med denna uppsats &r att utreda huruvida 2+1-vdgar med vajerricke &ar
samhdillsekonomiskt 1onsamma och speciellt belysa hur denna vigutformning péverkar
rdddnings- och bargningsverksamhet pa dessa vigar.

1.3 Avgransningar

Uppsatsen forutsdtter grundlaggande kunskaper i nationalekonomi samt en viss orientering
inom cost-benefit teori. For att underldtta for ldsaren inkluderas ett teoriavsnitt, diar det
redogors for de viktigaste aspekterna i en cost-benefit-kalkyl.

Uppsatsen behandlar endast 2+1-végar forsedda med vajerrdcke. Foljaktligen behandlas ej
ovriga vigutformningar inom projektet ” Alternativ 13m-vig”, det vill sdga 2+2-vig, 1+1-



vig med vajerricke samt 2+1-vdg med malad mittseparering. (I uppsatsen har darfor
bendmningarna ”2+1-viag” och ”2+1-vdg med vajerrdcke” en synonym betydelse.)

En cost-benefit-analys av samtliga eller ett flertal 6ppnade 2+1-vigar med vajerrdcke
skulle bli alltfor omfattande. Dérfor analyseras endast en 2+1-végstricka, vilken far till
uppgift att besvara fragestdllningen 1 syftet. For detta d&ndamal valdes végstrickan E4
Giévle-Skarvsjon. Denna vigstracka valdes pa grund av att den var den forsta 2+1-vig med
vajerrdcke som Oppnades i1 Sverige, vilket innebdr att olycks- och trafikdata frén denna
véigstricka omfattar en lédngre tidsperiod och dérigenom utgor ett négot tillforlitligare
underlag, jimfort med motsvarande data fran senare tillkomna 2+1-végar.

Begreppet samhélle avgrénsas till att innefatta samtliga individer i Sverige. Detta pa grund
av att 2+1-végar ingér i det statliga vignétet och darigenom dven finansieras med statliga
medel.

Analysen genomfors ex post, det vill sdga efter ombyggnationen till 2+1-vig med
vajerracke. Nollalternativet fastslas till aret innan ombyggnationen av végen borjade, ar
1996.

Ovriga kalkylforutsittningar enligt nedan:
Ekonomisk livslingd: 15 ar (Maximal livsldngd for 2+1-végar som uppfors pd befintlig

motortrafikled eller 13m-vag ar 20 ar).

- Kalkylrdnta (real): 4 %

- Prisnivd: 1999-01-01

- Omrdkning till samhdllsekonomiska kostnader:
Skattefaktor I (indirekt skatt) = 1,23
Skattefaktor II (skattefinansieringskostnad) = 1,30
Skattefaktor I + Skattefaktor II = 1,53

(Viigverket, 2001, sid 106 ff.)

1.4 Metod

For att utreda 2+I1-utformningens samhéllsekonomiska effekter och ddrmed besvara
fragestillningen 1 syftet tillimpas cost-benefit-analys (CBA). De vanligast forekommande
alternativa nyttobaserade kriterierna &r cost-effectiveness-analys (CEA) och multiattributiv
nyttoteori. Den frimsta orsaken till att CBA véljs framfor CEA ar att den senare kommer
till korta nér atgérder som medfor en méngd olika konsekvenser skall utviarderas. En fordel
med denna metod relativt CBA &r att metoden dr 1itt att forstd dven for lekmén. Inom CEA
faststdlls ett mal, till exempel 25 % reduktion av antalet doda och svart skadade inom
vigtrafiken under 1990-talet. Darefter véljs den atgird som uppnér detta mal till lagst
kostnad. Nackdelen dr att CEA inte klarligger om det faststdllda malet stimmer Gverens
med medborgarnas preferenser. CBA utgdr emellertid fran att individerna sjdlva bést
bedomer sin egen vélfardsfordndring. Dock dr CBA nagot svarare att forstd for
medborgarna, i jamforelse med CEA. Bland annat kan virderingen av statistiska liv vara
svar att acceptera for vissa. Multiattributiv nyttoteori dr alltfor tidskrdvande och relativt

svar att operationalisera jaimfort med de bdda andra metoderna och viljs darfor bort till
forman for CBA.



Ytterligare en fordel med CBA ér att denna metod mojliggdér anvidndning av bade kvalitativ
och kvantitativ information. Dessutom har CBA visat sig ha hog validitet och reliabilitet.
Bade validiteten och reliabiliteten forsdmras ddremot nér cost-benefit-analysen bygger pa
skattningar som hérletts med hjdlp av Contingent Valuation-metoden (Mattsson, 2000, sid

76 ff.).

I VTLs rapportserie nidmns 2+1-utformningens konsekvenser for rdddnings- och
bargningsverksamhet mycket kortfattat. P4 grund av detta stod det pa ett tidigt stadium
klart att ndgon form av intervjuundersokning med foretridare for dessa grupper maste
genomforas for att erhdlla mer information. Av kostnadsskil valdes brev/e-postenkit for
detta dndamél. For tvd yrkeskategorier (rdddningstjinst och trafikpolis) valdes
enkdétutskick via e-post. Detta intervjumedium kostar praktiskt taget ingenting att anvinda
och kunde viljas pa grund av att samtliga intervjuobjekt inom dessa populationer innehade
en e-postadress. Den storsta nackdelen med brev/e-postenkidter ar att den forvintade
svarsfrekvensen ar relativt lag, cirka 25-50 %. Ytterligare nackdelar &r att denna
intervjuform ar relativt tidskrdvande, utredaren har liten kontroll dver vem som besvarar
enkiten, frigeordningen ligger fast, inga mdjligheter till fortydliganden av utredaren samt
att svarande kan dndra tidigare svar. En nackdel med e-postenkéter &r att bristande kunskap
inom datateknologi kan leda till ldgre svarsfrekvens. Forutom den ldga kostnaden har
brev/e-postenkdter dven foljande fordelar: avsaknad av intervjuarpdverkan, littare for de
svarande att svara pa kinsliga fragor samt att enkiten kan besvaras pa den svarandes egen
arbetsplats alternativt i det egna hemmet (Bateman, 2002, sid 101 ff.).

1.5 Disposition

Uppsatsen dr disponerad enligt foljande: Kapitel 2 innehdller en bakgrund till uppsatsen
dér transportpolitiska mal, nollvisionen samt utryckningsfordonens organisation och
uppgifter beskrivs. Darefter foljer en litteraturstudie i1 kapitel 3 dér tidigare studier inom
amnet behandlas. Kapitel 4 innehéller cost-benefit-analysens teoretiska grunder. Kapitel 5
behandlar frdgor och resultat frdn enkdtundersokningen. I kapitel 6 identifieras,
kvantifieras och vérderas (i de fall detta ar mojligt) de samhéllsekonomiska effekterna
hénforliga till 2+1-utformningen pa végstrackan E4 Givle-Skarvsjon. Kapitel 7 innehéller
cost-benefit-kalkylen tillsammans med en kénslighetsanalys och en beskrivning av
effekternas fordelning. Dérefter foljer slutsatsen i1 kapitel 8. Uppsatsen avslutas med
litteratur- och kallforteckning samt bilagor.



2 Bakgrund

I detta kapitel kommer jag att ge en kort transportpolitisk och trafiksékerhetspolitisk
bakgrund och beskriva de politiska beslut som ligger till grund for projektet Alternativa
13m-vdagar. D& en betydande del av uppsatsen &dgnas at att utreda 2+1-vdgarnas
konsekvenser for utryckningsfordon inkluderas &dven ett avsnitt, diar begreppet
utryckningsfordon utreds och de fordon som tillrdknas denna kategori beskrivs.

2.1 Transportpolitiska mal

I proposition 1997/98:56 “Transportpolitik for en hallbar utveckling” fastslas inriktning
och mal for svensk transportpolitik under en Overskadlig framtid. Det &vergripande
transportpolitiska malet ar att “sdkerstdlla en samhdllsekonomiskt effektiv och langsiktigt
hallbar transportforsorjning for medborgare och ndringsliv i hela landet”. Det
overgripande malet preciseras ndrmare i fem langsiktigt inriktade delmal:

Ett tillgingligt transportsystem

Detta delmal innebdr att transportsystemet skall utformas pa ett sadant sitt att
transportbehovet for medborgare och niringsliv tillgodoses, avseende bdde person- och
godstransporter. God tillgédnglighet innebér att det &r mojligt att nd dnskade destinationer
utan alltfor stora uppoffringar.

En hog transportkvalitet

Flexibla, sdkra och tillforlitliga transportsystem med tillricklig kapacitet att forflytta
personer och gods tillhor grundforutsittningarna for sysselsittning och ekonomisk tillvéxt.
Ett vdl utbyggt och vil fungerande transportsystem dr en grundldggande del av landets
kapital och méste darfor utvecklas och forvaltas pé ett omsorgsfullt och framsynt sitt.

En siiker trafik

I oktober 1997 bifolls den s& kallade nollvisionen av Sveriges riksdag. I proposition
96/97:137 sags:

”Det langsiktiga malet for trafiksédkerhetsarbetet skall vara att ingen skall dodas eller
skadas allvarligt till f6ljd av trafikolyckor. For att nd maélet skall végtransportsystemets
utformning och funktion anpassas till de krav som foljer nollvisionen”.

En god miljo
Transportsystemets utformning och funktion skall anpassas till en god och hélsosam

livsmiljo for alla, dir natur- och kulturmilj6é skyddas mot skador. En god hushéllning med
mark, vatten, energi och andra naturresurser ska frimjas.

En positiv regional utveckling

Transportsystemet skall frdmja en positiv regional utveckling genom att utjdimna skillnader
1 mojligheter for olika delar av landet att utvecklas samt motverka nackdelar av langa
transportavstand (Vdgverket, 2001, sid 8 ff.).




2.2 Nollvisionen

Sedan nollvisionen antogs 1997 har trafiksékerhetsmélet hamnat i fokus och en betydande
del av Vigverkets verksamhet inriktas numera mot att oka trafiksdkerheten i det svenska
vagtransportsystemet. 2+1-vidgarna &r ett led 1 detta arbete, att pa sikt uppna nollvisionen.
I detta avsnitt redogoérs for nollvisionens moraliska virderingsgrund, dess delmél och
konsekvenser for det framtida trafikarbetet.

I nollvisionen fastslds att det langsiktiga malet for trafiksdkerhetsarbetet skall vara att
ingen minniska dodas eller skadas allvarligt, till foljd av trafikolyckor. Nollvisionen
anslir dven ett etiskt synsitt vad géller dodsfall och allvarliga personskador inom
vagtransportsystemet: ”Det kan aldrig vara etiskt forsvarbart att manniskor dodas eller
skadas allvarligt vid forflyttningar inom végtransportsystemet.” Med detta synsitt blir
omsorgen om ménniskors liv och hilsa ett absolut krav vid végtransportsystemets
utformning och funktion (Lind, 2000, sid 11 f.).

For att nd det langsiktiga malet (noll svart skadade och dédade i vigtratiken) har som
delmadl 1 det nationella trafiksidkerhetsprogrammet angetts att antalet doda i végtrafiken ar
2007 skall vara hidlften av antalet 4r 1996. Detta motsvarar cirka 270 doda ar 2007
(Mattsson, 2000, sid 251). Exempel pa atgarder for att uppna etappmalet och pa sikt dven
det langsiktiga malet, innefattar bland annat sdkrare trafikmiljo, sékrare bilar och 6kad
anviandning av skyddsutrustning i bil (Lind, 2000, sid 11 f.).

[ nollvisionen fOrutsitts en ny ansvarsfordelning for trafiksédkerheten inom
vagtransportsystemet, dir ansvaret delas mellan trafikanter och systemutformare. Tidigare
har ansvaret ndstan uteslutande vilat pé trafikanterna. Vigverket, kommunerna och polisen
har séledes fatt utokat ansvar for trafiksdkerheten inom véagtransportsystemet (a.a., sid 17

1)-

Vigverket har é&ven tilldelats ett sektorsansvar (anvidndningsansvar) for hela
véigtransportsektorn. Tidigare begrdnsades Vigverkets ansvar till att endast omfatta ett
produktansvar (vdghallaransvar). I sektorsansvaret ingér forutom ett resultatansvar éven ett
samordningsansvar. Samordningsansvaret innebdr att Vigverket ar skyldigt att samordna
sina atgdrder med andra aktorer samt pdverka andra aktdrers beslut och implementering av
atgéarder (Vigverket, 2001, sid 48 ff.).

2.3 Utryckningsfordon

I uppsatsen dgnas sidrskild uppmirksamhet at hur utryckningsfordonens arbete inom
vagtransportsystemet paverkas av 2+I1-utformningen. Utryckningsfordon dr ett
Overgripande begrepp och innefattar ett flertal yrkeskategorier med olika arbetsuppgifter,
organisationsformer och attribut. Fér den oinvigde ldsaren dr det kanske inte uppenbart
vilka yrkeskategorier som 4&syftas. 1 nedanstdende avsnitt utreds begreppet
utryckningsfordon och de fordon som tillrdknas denna kategori beskrivs.

I nationalencyklopedin definieras utryckningsfordon som motorfordon med larmanordning
i form av siren och utryckningsljus (blaljus). Till begreppet utryckningsfordon rédknas
ambulans, brandbil, sddant fordon som av polis, tull eller kustbevakning anvidnds vid
brddskande tjdnsteutdvning samt fordon som endast anviands av spéar- eller jairnvigsforetag
for att bereda hjélp, forhindra olycka eller avlidgsna trafikhinder (Nationalencyklopedin,



“utryckningsfordon”, 1998, multimediautgdva). 1 uppsatsen behandlas 2+1-vigarnas
effekter for den kommunala riaddningstjdnsten, ambulanssjukvérden, trafikpolisen och
bargningstjdnsten. Birgningstjdnst innefattas normalt inte 1 begreppet utryckningsfordon
men anlitas ofta i samband med trafikolyckor. Nedan foljer en kort presentation av ovan
ndmnda fordon.

2.3.1 Riddningstjansten

Med raddningstjinst menas ridddningsinsatser som utfors av statliga eller kommunala
organ for att hindra eller begrdnsa skador pa méinniskor, miljo och egendom. Enligt
rdddningstjénstlagen dr dessa organ skyldiga att ingripa nir en olycka har intriffat eller nér
det foreligger en dverhdngande fara for olycka. Den statliga rdddningstjdnsten omfattar
fjall-, flyg- och sjoraddningstjénst, efterforskning av forsvunna personer,
miljoraddningstjénst till sjoss och raddningstjénst vid utslédpp av radioaktiva dmnen. All
ovrig raddningstjénst dr ett kommunalt ansvar.

I varje kommun skall det enligt lag finnas en rdddningstjénst (tidigare brandkér) som har
till uppgift att svara for de skadebegrinsande éatgirderna samt en stor del av de
skadeforebyggande atgirderna. Ansvaret for rdddningstjinsten varierar hos olika
kommuner. Vissa kommuner har valt att ldgga ansvaret hos tekniska ndmnden, miljé- och
planndmnden eller direkt understdlld kommunstyrelsen medan andra inréttat speciella
raddningsndmnder. En del kommuner har genom avtal gatt samman och bildat en
gemensam rdddningstjanst. Inom vissa kommuner ansvarar rdddningstjdnsten dven for
ambulanstransporterna genom avtal med sjukvardshuvudmannen (Nationalencyklopedin,
“rdddningstjdnst”, 1998,  multimediautgava). Raddningstjanstens  olycks- och
skadeforebyggande arbete samordnas av Ridddningsverket som dven har till uppgift att
planera och genomféra utbildning av  personal inom rdddningstjdnsten
(www.srv.se/funktioner.).

2.3.2 Ambulanssjukvirden

Ambulanssjukvérd dr sedan 1970-talet bendmningen pa den sjukvard som utdvas i
samband med transport av patienter till eller mellan sjukvardsinréttningar. Sedan 1964 ar
det landstingen som har ansvaret for ambulanssjukvérden i Sverige. Ambulanssjukvardens
organisation dr dock inte enhetlig i landet eftersom landstingen kan vélja mellan att sjdlva
bedriva verksamheten, ingd entreprenadavtal med primidrkommuner (rdddningstjdnster)
eller  privata  fOretag (Nationalencyklopedin, “ambulanssjukvard”, 1998,
multimediautgdava).

2.3.3 Trafikpolisen

Den svenska polisen har till uppgift att 6vervaka trafiken och ansvara for att trygghet och
sakerhet rader. Detta inkluderar givetvis att rycka ut nir en allvarlig trafikolycka intraffar.
Polisens trafikdvervakning utfors framst av trafikpoliser men dven av ordnings- och
nirpoliser. Trafikpolisen &r organiserad ldnsvis och har hastighetsdvervakning,
fordonskontroll och allmédn trafikbvervakning som sina frimsta arbetsuppgifter
(Nationalencyklopedin, “trafikévervakning”, 1998, multimediautgdva).




2.3.4 Bargningstjansten

Bilbarning dr en uppgift som i Sverige skots av privata foretag. Assistancekéren ar
Sveriges storsta biargningsorganisation och dr en sammanslutning av privata
bargningsforetag, verksamma péd 160 orter i landet (www.assistancekaren.se). En annan
sammanslutning av lokala bargare ar knutna till foretaget Falck Sverige AB som finns pa
90 olika orter 1 landet (www.falcksverige.se).



3 Litteraturstudie

Litteraturstudien baseras huvudsakligen pd en serie rapporter utgivna av Vag- och
transportforskningsinstitutet (VTI) som fétt 1 uppdrag av Vigverket att utvérdera
utvecklingsprogrammet ” Alternativ 13m-vag”.

3.1 Bakgrund

Idag utgors cirka 380 mil (14%) av det statliga vdagndtet av 13m-vdg och ungefir en
fjardedel av det totala trafikarbetet utfors pa 13m-végar. P4 dessa viagar omkommer cirka
100 trafikanter drligen och ytterligare 400 skadas svart. Den dominerande olyckstypen ar
motes- och singelolyckor. For att oka trafiksékerheten paborjade Végverket 1996 ett
utvecklingsprogram bendmnt ”Alternativ 13m-véag”. Utvecklingsprogrammet syftar till att
Oka trafiksdkerheten pa olycksdrabbade 13m-vdgar och motortrafikleder med vésentligt
lagre investeringskostnader och mindre intrang dn vid traditionella atgirder. Projektet dr
dven ett led 1 Vigverkets ldngsiktiga arbete for att uppnd nollvisionen.

Sedan det forsta vigobjektet Gppnades for trafik 1 juni 1998 (E4 Gévle-Skarvsjon) har ett
flertal 13m-végar och motortrafikleder byggts om till 2+1-vigar med vajerrdcke. Totalt har
vid arsskiftet 2001/2002, 395 km métesfri vag fardigstillts. Tabell 3.1 nedan redovisar alla
objekt med mittracke, betongbarridr eller heldragen mittlinje som var 6ppnade den 1 juli
2001 eller 6ppnades kort darefter. Forkortningen MML star for mdtesfri motortrafikled
medan MLV innebdr motesfri 13m-landsvdg. Lokala avvikelser noteras i kolumnen
” Anmirkningar” (Carlsson, 2001, sid 15 ff.).



Tabell 3.1: Fardigstillda och planerade MML- och MLV-objekt t 0 m viren 2002

Véagqg Objekt och ldngd (km) Vagtyp Datum Anmarkningar
E4 Ljungby-Toftanas 31 km MML 6/11 - 00

E4 Gavle-Axmartavlian 32 km MML  juni 98 | utv.program, 14 m
E4 Haknas-Stocksjo 14 km MLV hdst 00 Etapp 1 utv.program, 14 m
E4 Haknas-Stocksjo 19 km MLV 23/10-00 Etapp 2 utv.program, 14 m
E18 Vasteras-Sagan 12,5 km MML 1/11 - 00

E18 Enkdping 1 km MML hést-00 1+1, utvarderas ej
E18 Koping-Vastfjadra 22 km MML 1/7 - 01

E18 Vastfjadra-Vasteras 6 km MML 1/7 -01

E22 Horby 6,5 km MML  20/12-99

E22 Trensum-Brékne Hoby 13 km MML 6/12 - 00 Etapp 1

E22 Brakne Hoby-Bjorketorp 15 km MML  juli 01 Etapp 2

E22 Séderakra-Hossmo 28 km MML 1/12 - 00 Nybyggd, 14 m

Rv 11 Burlév 0,6 km MML 2+2, utvarderas ej
Rv 11 Malmo-Kyrkheddinge 11 km MLV 30/12 - 00

Rv 21 Forbi Astorp 2 km MML 23/11-00 3+1, utvarderas ej
Rv 21 Finja-Igneberga (Hassleholm) 14 k  MML 22/12-00

Rv 23 Hassleholm-Ostana 16 km MLV 30/12-00 Etapp 1+2

Rv 23 Almaan-Ravninge 3 km MLV varen 02 Etapp 3

Rv 23 Osby-Lansgransen (Loshult) 13 kn MLV 30/12-00

Rv 23 Loshult-Almhult 3 km MLV juni 01

Rv 40 Goteborgsbacken 3 km MML  juni 01 2+2, utvarderas €j
Rv 44 Trollhattan-Hasten 10,5 km MLV 22/12 -00 Nollvisionsstr., 14 m
Lv 100 Héllviken-Vellinge 5 km MML  30/12-00 2+1 malad i okt. 99
Lv 161 Torp-Rotvik 4 km MLV 2/12 - 00 Etapp 1

Lv 222 Insjon-MéInvik 6,5 km MML 1/11-00

Lv 267 Staket-Rotebro 6 km MLV 1/3-01 1+1 betongbarriar

Kdlla: Carlsson, 2001, sid 16

3.2 Beskrivning

I utvecklingsprogrammet ”Alternativ 13m-vdg” anvinds tre grundstrukturer i
viagutformningen: 2+2-, 2+1- samt 1+1-vdgar. 1 avsnittet nedan beskrivs de olika
vagutformningarna och illustreras sedan i figur 3.1.

2+2

2+2-utformningen innebdr att vdgen breddas fran 13 till drygt 15 m och antalet korfélt
utokas frédn tvé till fyra. Denna vigutformning kallas dven smal fyrfaltsvdg och har en
storre kapacitet samt en hogre trafiksdkerhet, 1 jamforelse med 2+1-védg. Nackdelen ér att
denna utformning kriver storre resurser vid anldggning och foljaktligen kostar mer att
genomfora. 2+2-utformningen har foljande typsektion: Végren (V) 0,75 m, Korfilt (K)
3,25 m, K 3,25 m, Mittracke (M) 1,25 m, K 3,25 m, K 3,25 moch V 0,75 m

2+1

2+1-vdgen dr den vanligast forekommande utformningen inom utvecklingsprogrammet
”Alternativ  13m-vdg” och anvinds bade pa 13m-vdg och motortrafikled. 2+1-
utformningen innebdr att den ursprungliga vigbredden 13m behélls men antalet korfalt



utdkas fran tva till tre, vilket medfor att korfélten blir smalare. Det mittersta korfaltets
riktning varieras i cirka 1,5 km Idnga intervall. Vanligen separeras korriktningarna med ett
vajerricke men forsok med mélad heldragen mittlinje har ocksd genomforts. 2+1-
utformingen har foljande typsektion: V 0,75 m, K 3,25 m, K 3,25 m, M 1,25 m, K 3,75 m
och V 0,75 m (Carlsson, 2001, sid 15ff.).

1+1

I+1-utformningen har endast genomforts pa ett fatal vdgar i Sverige. P4 landsvidg 267
(Rotebroleden) har Viégverket valt en 1+1-utformning eftersom ett 2+1-utférande skulle
medfora alltfor korta avstand till anslutande végar. Lv 267 har foljande typsektion: V 2,2
m,K3,5m M1,6m,K3,5mochV 2,2m (a.a., sid 60).

Figur 3.1: De tre olika typerna av alternativ 13m-vig med vajerricke

2+2 med mithracke

241 med mitiriicke

1+1 med mitricke

Killa: www.aftonbladet.se

I de flesta fall separeras korriktningarna med hjilp av ett vajerrdcke (i ett fatal fall har
betongbarridr anvants). Vajerracket bestar av 3 till 4 hart uppspanda stallinor vilka &r
inkilade 1 stolpar och 16per parallellt med varandra. Vid pakorning av riacket ger stolparna
vika och stédllinorna fungerar som ”gummiband” som fangar upp bilen (Nilsson, 2002, sid
11). Figur 3.2 nedan visar en bild av ett vajerricke.
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Figur 3.2: Vajerricke

A
=

s i it i
Killa: www.svt.se/nyheter/2001/010806

3.3 Utryckning pa 2+1-vidg
I en artikel publicerad pd www.ambulansforum.se redogor Torsten Bergh, projektledare for
motesfria vigar pa Vigverket, for vissa detaljer angdende utryckning pa 2+1-vag.

Vid varje projektering av 2+1-vdg utreds i samrdd med aktuella rdddningstjinster vilka
utryckningsbefrdmjande atgdrder som behdver vidtas. Bland annat utreds om vigen
behdver breddas sé att de enfdltiga delarna blir cirka 6m breda i stéllet for ca 4,25m, da
13m véagbredd behélls. I vissa fall forekommer det dven att sirskilda rdddningsvagar byggs
samt att automatiska omledningssystem installeras. Foljden av att genomfGra
utryckningsbefrimjande atgérder péd 2+1-vdgar dr att kostnaderna Okar och
ombyggnationen tar langre tid. De 0kade kostnaderna leder till att farre vagstrackor kan
byggas om.

Insatsplaner utformas individuellt for varje projekt. Det &r vanligt att utryckning sker fran
bada korriktningarna. Framkomligheten vid utryckning begrinsas av att det dr svart for
utryckningsfordonet att ta sig forbi pa de enfiltiga strickorna. Mittracket forses darfor med
Oppningar ungefér var 3:e km for att medge véndning for utryckningsfordon.

P& de flesta 2+1-végstrickor spirras den normala trafiken av forst ndr polis och
raddningstjénst natt fram till olycksplatsen. Ett undantag dr de végstrickor som forsetts
med variabla meddelandeskyltar (VMS), vilka mojliggdr avspérrning av trafiken pa ett
tidigt stadium. I ovrigt sker samverkan med SOS-centralerna pa ett normalt sitt.

I de fall d& utryckningsfordonet behdver ta sig over till motstdende korbana vid en
rdddningsinsats kan mittricket nedmonteras for hand. Detta sker genom att vajrarna
manuellt ldggs ner, genom att de tas av vid vantskruvarna eller att snabbkopplingar som
finns vid varje dvergang anvéinds. Rdddningsfordonen har dessutom utrustning for att akut
kapa vajern. Rdddningspersonalen vid aktuella végstrackor kommer att trdnas i dessa
moment. Det dr dven mdjligt att leda dver trafiken till den intilliggande tvéfiltiga delen
(www.ambulansforum.se/PAM/artiklar/vajer/shtml).

Vigverket har dven informerat Raddningsverket om den utveckling som pagér med att
bygga om befintliga 13m-vigar och motortrafikleder till moétesfria 2+1-vigar med
mittricke. Representanter fran Réddningsverket och Vigverket har tillsammans med en
representant for Géstrike rdddningstjanstforbund traffats for att diskutera vilka
grundldggande utryckningsbefrimjande atgérder som behover vidtas. Rdddningsverkets
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uppfattning ar att nedanstdende punkter bor utgéra grunden for utryckningsbefrdmjande
atgirder pa 2+1-vigar med mittrécke.

Katastrofoverfarter mellan korbanorna ska finnas diar avstindet mellan
trafikplatserna ar langt. Normalt bor det vara minst 3 km mellan vindmojligheterna.

Mittriacket ska medge att en snabb nedmontering for hand kan goras sa att det &r
mojligt att 6verleda trafik eller utryckningsfordon.

Vid strackor ldngre dn 500 meter med sidordcken i beldggningskant bor overvégas
en indelning av vdgbanan med endast tva korfdlt vilket ger mgjlighet att passera
stillastdende fordon.

Erfarenheter frén intrdffade olyckor visar att vajerrdcken kan riva sonder
briansletankar pa tyngre fordon. For att forhindra skador pa vattentidkter eller
kénsliga naturomraden bor skyddsatgirder eller annan rickestyp Overvidgas dér
vigen passerar dessa omraden. Vid montering av ricken dér titskikt redan finns
maste rackesstolparna monteras sa att titskiktet inte skadas.

Till detta skall laggas de eventuella lokala dtgérder som behdver vidtas for att upprétthilla
en skilig framkomlighet for utryckningsfordon. Rédddningstjansten bor i samrad med den
lokale vdghallaren beakta foljande punkter:

Samrdd mellan Vigverket och rdddningstjinsten bor &dga rum tidigt 1
planeringsprocessen.

Réaddningstjansten bor uppritta insatsplaner for hur utryckning ska ga till pa
motesfria viagar. Man bor om mojligt larma brandstationer fran varje dnde av berort
vigavsnitt.

Réaddningstjansten bor identifiera befintliga alternativa utryckningsvégar.

Réddningstjanstens personal bor ges utbildning i hur métesfria vagar fungerar samt
hur vajerrdcket snabbt och sdkert kan nedmonteras for hand. Vajrarna i mittracket ar
uppsatta med en spanning av 2 ton och kan vid klippning orsaka slag som allvarligt
kan skada en méinniska.

(Rdddningsverket, Aktuellt fran rdddningsverket, 3/2001)

3.4 Tidigare studier

I detta kapitel sammanfattas VTI:s forskningsresultat avseende trafiksidkerhet, reshastighet
och framkomlighet, drift och underhéll, trafikantattityder samt utryckningsfordon och
Ovriga aktorer.

3.4.1 Trafiksiakerhet

P& det statliga vagnédtet dodas arligen cirka 50 personer i motes- och omkdrningsolyckor pa
13m-vigar och cirka 10 pa motortrafikleder. Dessutom omkommer drygt 20 personer per
ar i singelolyckor (néstan samtliga pa 13m-védgar). Till och med juni 2001 fanns det 148
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km MML och 69 km MLV. Nedan redovisas olyckstyp och skadefoljd p4 MML-objekt
respektive MLV-objekt.

Pé de nio Oppnade (t.o.m. juni 2001) MML-objekten med mittricke som funnits mellan
0,5 och 3 ar har hittills 142 olyckor polisrapporterats. Olyckorna fordelas pa foljande
olyckstyper och skadef6ljder (for 3 olyckor saknas detaljkdnnedom):

80 singelolyckor med 5 svart skadade (SS) och 20 lindrigt skadade (LS)
31 omkdorningsolyckor med 5 LS

13 upphinnandeolyckor med 8 LS

12 variaolyckor 1 SS

3 korsnings/avsvingningsolyckor med 1 SS och 6 LS

I tabell 3.1 nedan visas normalt (tidigare utformning) antal olyckor, dédade och skadade
jamfort med observerat antal olyckor, dodade och skadade péd de nio O6ppnade MML-
objekten.

Tabell 3.1: Normalt antal olyckor, dodade och skadade jimfort med observerat antal
pa (MML)

Normalt Observerat
Antal olyckor 106 142
Antal lindrigt skadade 47,3 46
Antal svart skadade 15 7
Antal déda 5,2 0

Kdlla: Carlsson, 2001, sid 67

P& de sju 6ppnade MLV-objekten med mittracke (t.o.m. mars 2001) har totalt 15 olyckor
polisrapporterats och foljande olyckstyper och skadefdljder har noterats:

6 singelolyckor med 4 LS

3 omkorningsolyckor med 7 LS

3 upphinnandeolyckor med 1 SS och 8 LS

1 variaolycka med 1 LS

3 korsnings/avsviangningsolyckor med 4 SS och 2 LS

I tabell 3.2 nedan visas normalt antal olyckor, dodade och skadade jaimfort med observerat
antal olyckor, dodade och skadade pa de sju 6ppnade MLV-objekten med mittricke.

Tabell 3.2: Normalt antal olyckor, dodade och skadade jimfort med observerat antal
pa (MLV)

Normalt Observerat
Antal olyckor 26 15
Antal lindrigt skadade 12,2 18
Antal svart skadade 4 5
Antal déda 0,8

Kdlla: Carlsson, 2001, sid 70
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I VTI:s rapport papekas att ovanstidende observationer dr alltfor fa for att dra nagra
definitiva slutsatser, dd 2+1-vdgarna endast varit i drift mellan 0,5 till 3 &r. Olycksdatan
indikerar emellertid en reduktion av antalet dodade och svart skadade motsvarande 40 till
55 % pd motesfri motortrafikled. For 2+1-utformning pa motesfri landsvdg kan inga
positiva effekter dnnu sékerstillas. Det enda som kan sdgas i nuldget ir att effekten verkar
bli lagre for MLV-objekt jamfort med MML-objekt. Dock har, pa ett MLV-objekt, tre
allvarliga olyckor intréffat, vilka kan relateras till pdgdende byggverksamhet samt tva
olyckor som uppkommit till f6ljd av icke tilldtna fordonsrorelser pé vigbanan (Carlisson,
2001 sid 65ff.).

3.4.2 Reshastighet

I en forstudie som foregick utvecklingsprogrammet bedomdes att medelhastigheten pa
2+1-vidg med mittricke skulle minska ndgot, jimfort med 1+1-vdg med breda korfilt.
Detta pd grund av forsdmrad framkomlighet pd enfdltiga avsnitt vid hoga trafikfloden.
Mitningar pd E4 Gévle-Skarvsjon har dock visat pad motsatsen, ndmligen att
medelreshastigheten har 6kat ndgot. For personbil var 6kningen 2 km/h (fran 99 km/h till
101 km/h) vid skyltad hastighet 90 km/h, vid fléden runt 500 fordon/h i en riktning.
Hastighetsokningens fordelning mellan tvéfdltiga och enfiltiga avsnitt uppgick till 4-5
km/h pa tvéfiltiga avsnitt och var oférdndrad pé enfaltiga avsnitt. Vid floden hogre dn 500
fordon/h sjonk medelhastigheten i enfaltiga avsnitt ndgot. Nar den skyltade hastigheten
hojdes till 110 km/h, 1 april 1999, 6kade medelhastigheten till 108,5 km/h, med en skillnad
pa cirka 2,5 km/h mellan enfiltiga och tvafiltiga avsnitt.

3.4.3 Framkomlighet

Observationer pa E4 1 Gévle har visat att Overgangarna frdn tva till ett korfilt
huvudsakligen fungerar vil. Problem kan dock uppsté vid mycket hoga floden, cirka 1600
fordon/h (Carlsson, 2001, bilaga 1, sid 3ff.).

3.4.4 Drift och underhall

Drift- och underhallsfordon har visat sig medfora vissa problem péd 2+1-vdg, gillande
framkomlighet och trafiksékerhet. P4 enfiltiga avsnitt har ldnga koer bildats i samband
med snoplogning. Plogbilarnas forare upplevde detta som stressande, sérskilt eftersom de
samtidigt var tvungna att forsoka forhindra plogskador pd vajerricket. Aven Ovriga
trafikanter upplevde stress i denna situation pa grund av den ladga hastigheten. Ett forslag
som innebdr att sdrskilda parkeringsfickor anlidggs vid sidan av vdgen, dir plogbilarna kan
stanna for att sldppa forbi bakomliggande fordon har diskuterats, men inga atgédrder har
annu vidtagits for att avhjilpa dessa problem.

Réckesreparationer bedomdes 1 planeringsfasen bli ett betydande problem med en nivi i
intervallet 0,5-1,0 padkdrningar/miljon axelparskm, det vill sdga cirka 2 padkdrningar per km
och ar. I nuldget ligger nivan pa 0,85 men har en sjunkande trend. Ett allvarligt problem ar
arbetsmiljon 1 samband med reparationer av ricket. Vid en rickesreparation pé strickan E4
Givle-Skarvsjon kolliderade en personbil med en skdrmvagn och fordonet blev
totalhavererat. Trots att ingen skadades var olyckan att beteckna som allvarlig (Carlsson,
2000, sid 10f.).
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3.4.5 Trafikantattityder

I samband med fOriandringarna av vigutformningen pa strickan Gévle-Skarvsjon
genomforde VTI en serie attitydundersdkningar. De utférdes dels genom
viagkantsintervjuer pad den aktuella vigstrickan och dels genom brevenkiter till
fordonsdgare i Givleregionen. Intervjuerna genomfordes vid tva separata tillfdllen: under
hosten 1998 och hdosten 1999. Attitydundersokningen visade bland annat att fler var
positiva till 2+1-vidg med vajerricke ar 1999 jamfort med 1998 (Nygaard, 2001, sid 61ff).
En utforligare beskrivning av attitydunders6kningen ges i cost-benefit-analysen i kapitel
6.

3.4.6 Utryckningsfordon och dvriga aktorer

Parallellt med brev- och vigkantsintervjuerna genomfordes hosten 1998 och 1999 en
gruppdiskussion med vissa grupper av myndigheter, institutioner och foretag inom
Givleregionen, vilka direkt eller indirekt dr verksamma inom vigtransportsystemet. Dessa
innefattade rdddningstjanst, ambulans, polis, béargningskar, driftspersonal, busstrafik,
yrkesforare samt Nationalféreningen for Trafiksdkerhetens Framjande (NTF). Nedan
redogors for de synpunkter som framkom vid dessa tva sammankomster.

e Ambulans och rdddningstjinst foredrar den tidigare vigutformningen (1+1 med bred
viagren). Huvudmotivet &r att den tidigare végutformningen ger bittre
framkomlighet. Dartill upplevs 2+1-vdg med vajerricke besvirlig vid
raddningsarbete pa viagen och som storande for korningen under utryckning.

e Ambulanstjinsten anser att 2+1-strickor generellt ger fler olyckstillbud
e Polisen anser 1+1 som mest framkomlig och enklast att jobba pa.

e Birgningskdren anser att 1+1 dr enklast vid bédrgning och att 2+1-vdg med
vajerrdcke kidnns obehaglig under bérgning och vid bargningskérning, men ger
bittre sikt nattetid.

e Yrkesforarradet uppgav problem med att ldngsamma fordon blir kvar i korféltet pa
enfiltiga avsnitt och ej kan gd ut pd végrenen for att slippa forbi bakomvarande
trafik. Det uppstar dven problem vid stopp pa tvafdltiga avsnitt pd grund av att
fordonet blir kvar i korfaltet vid stopp.

e Transportigarna konstaterade en Okad bendgenhet hos tung trafik att vilja
alternativa leder 1 stéllet for vajerstrickan. Orsaken &ar framfGrallt dalig
framkomlighet och upplevd 6kad stress hos forarna.

o Busstrafikens foretrddare dr ddremot positiva till 2+1-vdg med vajerrdcke och anser
att denna utformning ger nagot bittre framkomlighet, samt att trafiken kénns
lugnare.

Mot bakgrund av den stora reduktionen av antalet allvarliga olyckor pa strackan anser de
intervjuade att 2+1-vig med vajerrdcke dr en bra dtgdrd for att minska antalet dédade och
svért skadade i trafiken. Men av yrkesskédl foredrar man 1+1 eller 2+1-malad, vilka ger
battre framkomlighet och férre storeffekter under utryckning. Dock betonar man att
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vajerrackets positiva trafiksikerhetseffekter vager tyngre dn de yrkesmissiga problem det
medfor (Nygaard, 2001, sid 33f. & sid 60).
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4 Cost-Benefit teori

For att analysera vigstrackan Gévle-Skarvsjon anvénds en cost-benefit-kalkyl (cb-kalkyl).
Till skillnad fran en finansiell kalkyl som endast méter om ett projekt ar l6nsamt eller ej
miéter en cb-kalkyl huruvida ett projekt dkar eller minskar den totala vélfarden i samhillet
(Mattsson, 1988, sid 1). Med samhiéllet menas samtliga individer inom ett visst omrade.
Detta omrade kan avgréinsas pa olika sitt, till exempel en nation eller en kommun (a.a., sid
62). Meningen med cb-kalkyler &r inte att de skall vara ett substitut for beslutsfattare utan i
stdllet fungera som ett komplement till dessa och vara en del av beslutsunderlaget (a.a., sid
211). Nedan foljer en kortfattad beskrivning av de olika stegen i en cb-kalkyl:

1) Vilfirdsekonomiska utgingspunkter
I nationalekonomisk teori anvdnds huvudsakligen tre kriterier for att mita
vélfardsforandringar i samhéllet. Dessa ér:

1) Pareto-kriteriet:

Om minst en individ 1 samhaéllet (enligt egen subjektiv uppfattning) anser sig vinna pa en
fordndring utan att ndgon annan (enligt dennes subjektiva uppfattning) anser sig forlora pé
fordndringen, innebdr atgirden en vélfardsokning for samhéllet.

2) Hicks/Kaldor-kriteriet:
Detta kriterium ar en vidareutveckling av Pareto-kriteriet och innebir att en vélfardsokning
for samhéllet uppnas om vinnarna kan éverkompensera forlorarna.

3) Littles kriterium:
Enligt Little far vi en vilfardsokning om Hicks/Kaldor-kriteriet dr uppfyllt samt om
atgirden leder till ”acceptabla” fordelningseffekter.

I cb-kalkyler anvinder man sig vanligtvis av Hicks/Kaldor-kriteriet och kompletterar
ibland kalkylerna med ndgon form av fordelningsredovisning, liknande Littles kriterium
(a.a., sid 31 f.).

2) Definition av projekt

Nér man definierar ett projekt dr det viktigt att precisera under vilka forutsittningar cb-
kalkylen gors och att dessa ej dndras mitt i kalkylen. Under denna punkt fastsldr man bland
annat vilken tidshorisont man anvénder sig av och vad man jamfor med, det vill sdga vad
man relaterar till 1 sin kalkyl. Detta jimforelsealternativ bendmns nollalternativ (a.a., sid

131).

3) Identifiering av projektets effekter

Efter identifikation av projektet géller det att forsoka identifiera alla effekter projektet har
for medborgarna. Hér ar det viktigt att korrekt bedoma vilka effekter som kan sdgas vara
kostnader och fordelar for samhéllet samt vilka som enbart innebédr en omfordelning inom
samhillet (a.a., sid 14).
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4) Kbvantifiering och virdering av effekter

Sedan dr det dags att kvantifiera (kg, kWh) och virdera (kronor) projektets effekter. Om
det finns en marknad for det man skall vérdera dr denna givetvis av intresse. P4 en
marknad har man en konstaterad betalningsvilja for en vara, tjénst eller produktionsfaktor.
Detta innebdr dock inte att man okritiskt kan anvdnda marknadspriset i en cb-berdkning.
Marknadspriserna visar bara den marginella betalningsviljan, det vill sdga hur mycket den
siste konsumenten dr villig att betala for varan eller tjansten. Nér det ror sig om sma
forandringar av efterfrigan kan marknadspriser vara ett tillrackligt bra métt. Handlar det
om mycket stora efterfragefordndringar kommer betalningsviljan att stiga/sjunka kraftigt
och man bor da ta hdnsyn till hur betalningsviljan varierar med den begrinsade kvantiteten.
Om det inte finns ndgot marknadspris for effekten finns tva huvudmetoder att tillga.
Genom direkta metoder forsoker man fi fram en vérdering av effekten med hjilp av
intervjuer. Indirekta metoder innebdr att man utifrdn individernas beteende forsoker
hirleda ett vérde.

Den direkta metod som kommit att dominera de senaste aren &r den sd kallade CV-
metoden (Contingent Valuation Method). Metoden gar ut pa att man beskriver tva olika
situationer fOr ett representativt urval av individer. Sedan fragar man hur mycket individen
ar villig att betala for en forbéttring (kallas willingness to pay, forkortas WTP). Alternativt
kan man undersoka hur mycket individen kréver i kompensation vid en forsdmring (kallas
willingness to accept, forkortas WTA). Det kan till exempel handla om hur mycket
medborgarna i en kommun &r villiga att betala for en ny brandstation (WTP) alternativt
ersittas for nedlaggning av en befintlig brandstation (WTA) .

De vanligaste indirekta metoderna dr hedoniska priser och reskostnadsmetoden (Hotelling-
Clawson-metoden). Ett hedoniskt pris &r ett implicit pris pd en nyttobdrande egenskap hos
en vara eller tjinst. Ett exempel dr: mer eller mindre bullerstérda bostidder. Genom att
jamfora huspriser for villor som ar identiska 1 alla avseenden utom for buller kan man
hirleda en betalningsvillighet for minskat buller. Reskostnadsmetoden bygger pa hur langt
ménniskor maste firdas for att kunna “konsumera” nagot. Ett naturreservat tar normalt
ingen intrddesavgift utan kostnaden for besoket utgors av reskostnaden (t ex bensin och
Overnattning) (Mattsson, 2000, sid 218 ff.).

Endast i undantagsfall kan den som utfér kalkylen ha som mal att virdera alla
samhéllsekonomiska effekter i monetéra termer. En del effekter kanske gar att kvantifiera
men kan vara svara att virdera medan vissa effekter inte ens gar att kvantifiera. En vanlig
utformning av cb-kalkylen dr da att kalkylen delas in i tre olika incidenskategorier:

1) Fordelar-kostnader i kronor

2) Endast kvantifierade effekter

3) Endast beskrivna effekter

(Mattsson, 1988, sid 209).

5) Diskontering till nuvirde

For att gora betalningsstrommar som infaller vid olika tidpunkter jidmforbara anvinds
vanligen en diskonteringsrianta, vilken omvandlar kostnader och fordelar till nuvérde (a.a.,
sid 15).
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Ett problem som uppstir nidr man jamfor betalningsstrommar som infaller vid olika
tidpunkter dr inflationen. Detta 16ser man genom att rdkna om fordelar och kostnader till
samma prisnivd. Omrikningen kan ske med hjélp av ett konsumentprisindex for olika &r.

For att faststéilla diskonteringsridntan utgar man frdn samma princip som man allmént gor
inom cb-analysen, det vill sdga individernas betalningsvillighet eller kompensationskrav.
Hur stor real rdnta (kompensation) individerna pd marginalen kraver for att spara kan man
ta reda pa genom att studera olika marknader for sparande. Diskonteringsrdantan bor himtas
frdn en marknad for langsiktigt sparande, (t ex hushéllens pensionssparande) da man ofta
ar intresserad av att faststélla rantan for langa perioder (Mattsson, 2000, sid 225 [f.).

6) Rangordning av projekt

Nér man skall rangordna olika projekt skall detta ske i Gverensstimmelse med den
vélfardsdefinition man tidigare angett, vilket innebér att man viljer det projekt som ger
hogst varde enligt ndmnd vélfardsdefinition (Mattsson, 1988, sid 15 f.).

7) Osikerhet i berikningar

I rangordningen géller det ocksé att ta hdnsyn till sdkerheten i berdkningarna. Detta kan
man gora genom en kénslighetsanalys, déir alternativa antaganden (t ex
diskonteringsrintan) varieras (a.a., sid 16). Ytterligare ett sitt att ta hansyn till osikerhet i
berdkningar &r att tilldela sannolikheter till olika mdjliga utfall (under forutsittning att man
anser sig ha tillrdckligt underlag for att kunna gora detta) och berdkna det forvintade
vérdet av varje utfall (Mattsson, 2000, sid 80 ff.).

8) Fordelning
I manga fall dr det intressant for beslutsfattaren att inte bara kénna till totaleffekterna av ett

projekt utan ocksa hur dessa fordelas pa olika grupper av medborgare. Da dr det relevant
att cb-kalkylen innehaller dylik fordelningsdokumentation (Mattsson, 1988, sid 16).

9) Konsumentkronor — producentkronor — budgetkronor

I cost-benefit sammanhang anvénds tre olika “inhemska valutor”: konsumentkronor,
producentkronor och budgetkronor. Skillnaden mellan konsumentkronor och
producentkronor ar att konsumentkronor innehéller indirekt skatt. Budgetkronor tar hénsyn
till att 6kningen av skatteintdkterna pa marginalen ger upphov till vélfardsforluster genom
att anslagsfinansierade projekt trdnger undan privat investering och konsumtion (Mattsson,

2000, sid 228 f).

Vigverket anviander uppriakningsfaktorn 1,23 (skattefaktor I) for producentkronor och
uppréakningsfaktorn 1,30 for budgetkronor. Skattefaktor I tillimpas pd alla poster som
inkluderas i en cb-kalkyl. Skattefaktor II tillimpas pa alla 6kningar och minskningar av
budgetbelastningen, vilket innebér att alla kostnader och intikter hanforliga aktiviteter vid
trafikverken rdknas upp med skattefaktor II. 1 avgiftsfinansierad verksamhet tillimpas
saledes inte skattefaktor II. Nir en kommun star som medfinansiér for ett projekt bedoms
att merparten av de kommunala medlen &r skattemedel, darfor bor skattefaktor II tillaimpas
hiar. Anvinds bade skattefaktor I och II adderas de till 1,53. Skélet till additionen &r att
merkostnaderna ar berdknade per utgiftskrona. Merkostnaderna for att krdva in en
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skattekrona dr 30 6re och mervirdet av den konsumtion som annars skulle ha kommit till
stdnd ar 23 ore (SIKA, 1999, sid 40 f.).

10) Statistiska liv

I cost-benefit-kalkyler anvénds begreppet statistiskt liv for att vérdera risker for
personskador och dddsfall. Det handlar sdledes inte om att faststilla hur mycket ett
specifikt liv ar vért. I stillet syftar begreppet till att virdera sénkta sannolikheter for risken
att skadas eller dodas (till exempel 1 végtrafiken) for stora grupper dar kanske alders- och
konsfordelningen dr kdnd, men inte s& mycket mer.

Exempel: Antag att sannolikheten for att do i végtrafiken i en kommun med 50.000
invanare dr 0,00020 per ar (10 personer). Genom en viss atgidrd minskas denna sannolikhet
till 0,00018 per ar (9 personer). Det forvintade antalet doda i végtrafiken har saledes 1
denna kommun minskats fran 10 till 9 personer per dr och man har “raddat” ett statistiskt
liv. Samma resonemang giller for begreppen statistiskt svéart skadad samt statistiskt
lindrigt skadad.

Niar det giéller att skatta ett vdrde pd ett statistiskt liv har tvd metoder dominerat.
Produktionsbortfallsansatsen utgar fran att méinskligt kapital (humankapital) sparas genom
att ett dodsfall eller en personskada forhindras. Virdet pé ett statistiskt liv motsvaras da av
nuvirdet av framtida produktion (arbetsinkomster), sjukvardkostnader,
egendomsskadekostnader och administrationskostnader. Betalningsvillighetsansatsen
innebdr att man studerar individuell (eller kollektiv) betalningsvilja eller
kompensationskrav, for fordndrad olycksrisk. Detta kan ske direkt genom intervjuer
(vanligen CVM-metoden) eller indirekt genom att studera vilka beslut individer eller
grupper har fattat och vilka implicita viarden detta tyder pé.

Under senare tid har dven forsok med att méta statistiskt liv 1 sa kallade kvalitetsjusterade
levnadsar (QALYs) genomforts. Hér forsoker man sammanvéga antal kvarvarande
levnadsar med kvaliteten pa dessa (Mattsson, 2001, sid 232 ff.).

11) Kalkylmetoder
Den mest anvinda berdkningsmetoden 1 cb-kalkyler &r att man med hjilp av
diskonteringsrantan uttrycker fordelar (benefits) och kostnader (costs) i nuvérde. For att
anvidnda denna berdkningsmetod maéste kalkylrdntan och projektets ekonomiska livsldngd
faststdllas. Nedanstdende formel anvidnds for att berdkna nuvédrdet av framtida
betalningsstrommar:

~ B - C
NPV = L — L 4.1)
2] Hlr)

NPV = Net Present Value (Nettonuvérde)
B = Benefits (Fordelar)

C = Costs (Kostnader)

r = diskonteringsréinta

t = period
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(Zerbe & Dively, 1994, sid 177 f.)

Nedan visas formeln for den sé kallade pay-back perioden, vilken definieras som den tid
det krivs for att ett projekts totala fordelar skall Gverstiga projektets totala kostnader. Vid
denna tidpunkt anses projektet ha aterbetalat de initiala kostnaderna.

I SR
fZO:(Hr,)t

(4.2)

X =drligt dverskott

p = projektets 16ptid

r = diskonteringsréinta
t = period

(a.a., 1994, sid 194 ff.)

12) Ovrigt
Ibland &r det motiverat att den samhéllsekonomiska kalkylen kompletteras med en
beslutsfattarkalkyl eller en kalkyl 6ver de finansiella verkningarna (Mattsson, 1988, sid

16).
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5 Enkatundersokning

5.1 Inledning

2+1-véagar med vajerridcke finns pa drygt 20 végstrickor i Sverige och ytterligare projekt ar
planerade. VTI har fatt i uppdrag av Végverket att utvdrdera denna nya védgutformnings
konsekvenser for olika trafikant- och yrkesgrupper. En yrkeskategori som #dgnas
forhallandevis lite  uppmirksamhet 1 VTI:s rapporter &r rdddnings- och
bargningsverksamhet, det vill sdga den verksamhet som bedrivs av rdddningstjénst,
ambulans, polis och bérgningstjanst. Syftet med enkétundersdkningen dr att belysa hur
dessa gruppers yrkessituation paverkats av 2+1-utformningen och som metod for detta
andamal valdes enkidtundersokning per brev/e-post. Enkidten skickades till samtliga
rdddningstjénster, ambulansstationer och lidnspolismyndigheter dér det fanns en
fardigstdlld 2+1-vdg hosten 2002. Dessutom skickades enkidten till minst ett
bargningsforetag i de kommuner dir en fardigstilld 2+1-vig fanns.

5.2 Resultat

I detta kapitel redovisas resultatet av enkdtundersokningen. Varje yrkeskategori redovisas
separat. Dessutom summeras svarsresultat for alla fyra yrkeskategorierna till ett
gemensamt svarsresultat for hela gruppen. Redovisningen sker huvudsakligen i tabellform
for att underlétta for 14saren. Under varje tabell diskuteras svarsresultatet. Kapitlet avslutas
med en sammanfattning. De fullstindiga svarsmotiveringarna finns tillsammans med
ytterligare detaljer angaende enkitundersdkningens genomforande inkluderade i bilaga 1.

I vissa fragor gavs de svarande mojlighet att motivera sitt svar. Observera att inte alla som
besvarade fragan valde att motivera sitt svar samt att en svarande kan ha uppgivit flera
motiveringar. Procenttalen i dessa tabeller baseras pa hur minga svarande inom respektive
yrkeskategori som uppgav en viss motivering, relaterat till samtliga inkomna svar inom
denna kategori, det vill siga dven de som inte motiverat sitt svar medridknas i
procentberdkningen. Detsamma géller procenttalen i kolumnen ”Summa” i dessa tabeller.

Svarsfrekvens

I tabellen nedan visas svarsfrekvens och totalt antal inkomna svar. Svarsfrekvensen baseras
pa hur ménga enheter (d v s raddningstjinster, ambulansenheter, lanspolismyndigheter och
bargningsforetag) som svarat, da det i vissa fall inkom flera svar fran samma enhet.

Tabell 5.1: Svarsfrekvens och totalt antal inkomna svar

Svarsfrekvens  Antal inkomna svar
Raddningstjanst 10/22 (45,5%) 10
Ambulans 15/24 (62,5%) 21
Trafikpolis 8/14  (57,1%)
Bargningstjanst 6/21 (28,6%)
Summa 39/81 (48,1%) 45
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Friga 1 Personuppgifter mm
I tabellerna nedan visas de svarandes kons-, alders- och geografiska fordelning.

Tabell 5.2: Konsfordelning

Man Kvinnor
Raddningstjanst 10 (100%) 0
Ambulans 20 (952%) 1 (4,8%)
Trafikpolis 8 (100%) 0
Bargningstjanst 5 (83,3%) 1 (16,7%)
Summa 43 (95,6%) 2 (4,4%)

Endast 2 (4,4%) av 45 svarande var kvinnor, vilket 4r mycket lagt. Samtliga svarande fran
polisen och ridddningstjansten var midn och endast en kvinna fran vardera
ambulanssjukvarden och bérgningstjdnsten svarade. Den ldga andelen kvinnor kan till viss
del forklaras med att ovanstdende yrken dr traditionella mansyrken, &ven om detta haller pa

att fordndras.

Tabell 5.3: Aldersfordelning

26-30 31-40 41-50 51-65 Medelalder (ar)
Raddningstjanst 0 1 (10,0%) 5 (50,0%) 4 (40,0%) 49,2
Ambulans 1 (48%) 9 (428%) 6 (286%) 5 (23,8%) 41,8
Trafikpolis 0 0 0 8 (100%) 59,6
Bargningstjanst 1 (16,7%) 3 (50,0%) 2 (33,3%) 0 37,0
Summa 2  (44%) 13 (28,9%) 13 (28,9%) 17 (37,8%) 46,9

Medeldldern bland de svarande var relativt hog, 46,9 ar. Den hoga medelaldern kan bero
pa att det i ménga fall ar personer i ledande positioner som svarat pa enkéten.

Tabell 5.4: Geografisk fordelning

Soédra Sverige Mellansverige Norra Sverige
Raddningstjanst 6 (60,0%) 2 (20,0%) 2 (20,0%)
Ambulans 14 (66,7%) 5 (23,8%) 2 (9,5%)
Trafikpolis 3 (37,5%) 5 (62,5%) 0
Bargningstjanst 3 (50,0%) 2 (33,3%) 1 (16,7%)
Summa 26 (57,8%) 14 (31,1%) 5 (11,1%)

*Sodra Sverige = Gotaland, Mellansverige = Svealand, Norra Sverige = Norrland

De svarandes geografiska fordelning avspeglar ungefar den geografiska lokaliseringen av
2+1-végstrackorna (se tabell 3.1). Flest svar (57,8 %) inkom fran sodra Sverige dér ocksa
flest 2+1-vdgar finns och minst antal svar inkom fran norra Sverige (11,1%) dér det vid
tiden for enkédtutskicket endast fanns tre 2+1-végstrackor.
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Friga 2 Vilken vigutformning foredrar du av yrkesmiissiga skil? Ange ett alternativ
och motivera om majligt.

Tabell 5.5: Friga 2 - svarsresultat

Foredrar 1+1-vdg Foredrar 2+1-vag Vet ej
Raddningstjanst 1 (10,0%) 6 (60,0%) 3 (30,0%)
Ambulans 14 (66,7%) 6 (28,5%) 1 (4,8%)
Trafikpolis 2 (25,0%) 6 (75,0%) 0
Bargningstjanst 5 (83,3%) 1 (16,7%) 0
Summa 22 (48,9%) 19  (42,2%) 4 (8,9%)

Tabell 5.6: Friga 2 - svarsmotiveringar

Rtj. Amb. Pol. Barg. Summa
Foredrar 1+1 Battre framkomlighet 0 12 (57,1%) 0 0 12 (26,7%)
Farre tillbud och problem 0 1 (4,8%) 0 1.(16,7%) 2 (4,4%)
Breda transporter kan fardas har 0 0 1 (12,5%) 0 1 (2.2%)
Lattare att genomféra poliskontroller 0 1 (12,5%) 0 1 (2,2%)
Sakrare att arbeta pa 0 0 3 (50,0%) 3 (6,7%)
Foredrar 2+1 Sakrare att arbeta pa 2 (20,0%) 0 0 0 2 (4,4%)
Minskar allvarliga olyckor 1 (10,0%) 0 1(125%) 1 (16,7%) 3 (6,7%)
Lugnare och sakrare trafik 0 0 1 (12,5%) 0 1 (2,2%)
i Battre framkomlighet pa 1+1 men
vetel sakrare att arbetg pa F2)+1 1 (10.0%) 0 0 0 122%)

For hela gruppen var fordelningen relativt jimn mellan de som foredrog 1+1-vig (48,9 %)
och de som foredrog 2+1-vig (42,2 %) av yrkesmissiga skdl. Dock fanns det klara
skillnader mellan de olika yrkesgrupperna. 75 % av poliserna féredrog 2+1-vig medan 25
% foredrog 1+1-vdg. 60 % av rdddningstjanstpersonalen foredrog 2+1-védg och endast 10
% 1+1-vég. 2 svarande inom raddningstjdnsten som foredrog 2+1-vdg motiverade sitt svar
med att det var sikrare att arbeta pa 2+1-vig. Bland bargarna foredrog 83,3 % 1+1-vig och
3 av dessa motiverade detta med att de ansdg 1+1-vig vara sikrare att arbeta pa. Aven
bland ambulanspersonalen foredrog en majoritet (66,7 %) 1+1-vég, frdmst pa grund av
béttre framkomlighet. Till viss del kan forklaringen till skillnaderna finnas i att
yrkesgrupperna har olika arbetsuppgifter i trafiken. En annan forklaring eller bidragande
orsak kan vara att samtliga svarande frdn rdddningstjdnsten och 62,5 % av poliserna
genomgatt utbildning i1 hur yrkesutdvning pé 2+1-vdg bor ske medan endast 33,3 % av
ambulanspersonal och bérgare gjort detta (se friga 6). Tva bidrgare uttrycker dven ett
missndje med att ej ha informerats av Végverket om 2+1-vdgarnas konsekvenser for deras
yrke (se fraga 7).
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Friga 3 Vad ir din dsikt om 2+1-viigar med vajerricke i allmiinhet, d v s inte enbart
baserat pa yrkesmissiga skil. Ange ett alternativ och motivera om mdajligt.

Tabell 5.7: Fraga 3 - svarsresultat

M. Positiv Positiv Indifferent  Negativ M. Negativ
Ré&ddningstjanst 6 (60,0%) 3 (30,0%) 1 (10,0%) 0 0
Ambulans 7 (333%) 11 (52,4%) 3 (14,3%) 0 0
Trafikpolis 2 (25,0%) 5 (62,5%) 1 (12,5%) 0 0
Bargningstjanst 0 3 (50,0%) 0 2 (333%) 1 (16,7%)
Summa 15 (33,3%) 22 (48,9%) 5 (11,1%) 2 (45%) 1 (2,2%)

I denna fraga gavs de svarande mojlighet att motivera sitt svar. Av de som var mycket
positiva eller positiva och motiverade sitt svar uppgav ett flertal att antalet svara olyckor
minskat och trafiksdkerheten hojts pa de ombyggda vigstrackorna. De som var indifferenta
till 2+1-utformningen och motiverade sitt svar uppgav bland annat att trafiksdkerheten
hojts men problem med ryckig trafikrytm, intrdngningsrisker vid hoga trafikfloden och
okad risk for kokrockar uppstatt. Bland de som var negativa eller mycket negativa och
motiverade sitt svar ansig en person att Vagverket inte tar hinsyn till lokala forutsittningar
ndr 2+1-vigar anldggs.

En stor del av de svarande (82,2 %) &r mycket positiva eller positiva till 2+1-utformningen
och ett flertal motiverar detta med att trafiksdkerheten pd de ombyggda vigarna hojts.
Endast (6,7 %) ar negativa eller mycket negativa och samtliga tillhor bargningstjinsten.
Bérgarna var dven den grupp dér flest (83,3 %) foredrog 1+1-vdg av yrkesmissiga skal,
vilket kan vara en forklaring till att de &r negativa till 2+1-utformningen i allménhet.

Friga 4 1 samband med utryckning pa 2+1-vig med vajerricke:

4.1 Har du upptickt nigra fordelar eller nackdelar/problem med 2+1-utformningen
jimfort med den tidigare utformningen? I si fall vilka?

I tabell 5.8 nedan visas hur svaren fordelade sig baserat pa “Fordelar och nackdelar”,

”Enbart nackdelar”, ”Enbart fordelar”, ”Inga fordelar eller nackdelar” samt ”Besvarade ¢j
fragan”.

Tabell 5.8: Friga 4.1 - svarsresultat

F.ochN. EnbartN. EnbartF. IngaF.ellerN. Besv ej.
Raddningstjanst 4 (40,0%) 3 (30,0%) 1 (10,0%) 1 (10,0%) 1 (10,0%)
Ambulans 10 (47,6%) 11 (52,4%) 0 0 0
Trafikpolis 0 5 (62,5%) 0 1 (12,5%) 2 (25,0%)
Bargningstjanst 0 5 (83,3%) 0 0 1 (16,7%)
Summa 14 (31,1%) 24 (53,3%) 1 (2,2%) 2 (45%) 4  (8,9%)
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Tabell 5.9: Friga 4.1 — fordelar och nackdelar i samband med utryckning

Rij. Amb. Pol. Barg. Summa
Fordelar  S2krare utryckningskéming 3 (300%) 5 (238% 1 (125%) 0 9 (20,0%
Lindrigare konsekvenser vid olycka 2 (200%) 4 (19,0%) 0 0 6 (133%
Nackdelar Forsanmrad framkomlighet under utryckning 3 (300%) 18 (857%) 3 (37.5%) 3 (50,0%) 27 (60,0%)
Stressmoment nar Gwriga trafikanter €j kan ga ut 0 2©5% 1 (125%) 0 3 (67%
pa vagrenen for att sldppa forbi utryckningsfordon
Mer krévande utryckningskoming 0 1 (48%) 0 0 1(22%)
Mer riskfylld att arbeta pa 0 0 0 2(3B3% 2(44%

53,3 % av samtliga svarande uppgav att 2+1-vdg enbart ger upphov till nackdelar 1
samband med utryckning medan 31,1 % ansag att det fanns bade for- och nackdelar. Den
storsta nackdelen dr den forsimrade framkomligheten, vilket 60 % av samtliga svarande
uppgav och hela 85,7 % av ambulanspersonalen. Att s stor andel av ambulanspersonalen
uppgav just denna nackdel kan mojligen bero pa att de har till uppgift att ta hand om de
skadade vid olyckor. Vid allvarliga olyckor kan varje sekunds forsening fa 6desdigra
konsekvenser for de forolyckade och snabba transporter till sjukhuset dr en nddvéandighet.
Bérgarna har forutom problem med framkomligheten dven problem med en mer riskfylld
arbetsmiljo och ingen av dem ser nagon yrkesmissig fordel med 2+1-utformningen.
Representanter for Ovriga grupper uppger yrkesmissiga fordelar i form av sékrare
utryckningskorning samt lindrigare konsekvenser vid olyckor. Ett fatal ambulansmin och
poliser uppger att ett visst stressmoment uppstar pa enfiltiga avsnitt nar ovriga trafikanter
ej kan gi ut pd végrenen for att slippa forbi utryckningsfordonet. En polisman anser att
utryckningsforare bor stdnga av utryckningsljusen pa enféltiga avsnitt for att undvika detta.

4.2 Om problem uppstitt till foljd av 2+1-utformningen: vid hur minga utryckningar
uppskattar du att problem uppstatt i ditt distrikt?

Tabell 5.10: Fraga 4.2

Alitid ~50 ~20 5-10 1-4 Aldrig Vetej Besvej.
Raddningstjanst 0 0 0 3 (30,0%) 0 2 (20,0%) 3 (30,0%) 2 (20,0%)
Ambulans 7 (333%) 2 (95%) 1 (48%) 5 (23.8%) 3 (143%) 1 (48%) 2 (9.5%) 0
Trafikpolis 0 0 0 0 1 (125%) 1 (125%) 4 (50,0%) 2 (25,0%)
Bargningstjanst 0 2 (33,3%) 2 (33,3%) 0 0 1 (16,7%) 0 1 (16,7%)
Summa 7 (155%) 4 (89%) 3 (6,7%) 8 (17,8%) 4 (8,9%) 5 (11,1%) 9 (20,0%) 5 (11,1%)

Ambulans- och bargningspersonal dr de grupper som har haft problem vid flest tillfdllen pa
2+1-vidg. 33,3 % av ambulanspersonalen uppger att problem alltid uppstar vid utryckning
pa 2+1-vig och 66,6 % av birgarna har haft problem vid 20 tillfdllen eller fler. Aven
rdddningstjinsten verkar ha vissa problem, 40% uppger att problem uppstatt vid 5-10
tillfillen. For polisen &r bortfallet for stort for att dra nagra slutsatser men enligt fraga 4.1
har dven polisen problem med framkomligheten under utryckning.

26



4.3 Om problem uppstitt till foljd av 2+1-utformningen: hur mycket uppskattar du
att insatstiden i genomsnitt har 6kat (i minuter) vid dessa utryckningar.
Fraga 4.3 och fraga 4.4 giller endast utryckningsverksamhet, séledes ej bargningstjanst.

Tabell 5.11: Fraga 4.3

max 1 min. 2-5 min 6-10 min Vet ej Besv ej.
Ré&ddningstjanst 3 (30,0%) 3 (30,0%) 0 0 4 (40,0%)
Ambulans 3 (14,3%) 8 (38,05%) 1 (48%) 8 (3805%) 1 (4,8%)
Trafikpolis 2 (25,0%) 0 0 0 6 (750%)
Summa 8 (20,5%) 11 (28,2%) 1 (2,6%) 8 (20,5%) 11 (28,2%)

Ambulans uppvisar den léngsta fordrojningen av insatstid bland utryckningsfordonen.
Drygt 40 % av ambulanspersonalen uppger fOrseningar pad over tvd minuter, vilket &r
allvarligt da 33,3 % samtidigt uppger att problem alltid uppstédr vid utryckning pa 2+1-vig
(se friga 4.2). Aven 30 % av riddningstjinstpersonalen uppger forseningar pi dver 2
minuter. Polisen verkar ha ndgot mindre forseningar (max 1 minut) men svarsbortfallet &r
hér 75 %.

4.4 Vid utryckningar dé inga problem uppstitt till foljd av 2+1-utformningen: hur
mycket uppskattar du att insatstiden i genomsnitt har forindrats vid dessa
utryckningar? (oforindrad eller 6kat/minskat med antal minuter)

Tabell 5.12: Fraga 4.4

Ofér. okatmax1min Okat2-5min Minskat max 1 minut Vet ¢j Besv €j.
Raddningstjanst 4 (40,0%) 3 (30,0%) 0 0 0 3 (30,0%)
Ambulans 7 (33,3%) 2 (9.5%) 1 (4,8%) 0 10 (476%) 1 (4,8%)
Trafikpolis 3 (37,5%) 1 (12,5%) 0 1 (12,5%) 0 3 (37,5%)
Summa 14 (35,9%) 6 (15,4%) 1 (2,6%) 1 (2,6%) 10 (25,6%) 7 (17,9%)

Nér utryckningen forloper utan problem indikerar svarsresultatet att insatstiden &ar
ofordndrad eller har 6kat marginellt jimfort med den tidigare utformningen. Dock uppstar
problem relativt frekvent i samband med utryckning pé tva 2+1-vig enligt svarsresultatet i
fraga 4.2.

Friaga 5 P4 vilken av foljande vigtyper anser du det vara mest riskfyllt for dig att
arbeta? Motivera om mojligt.

Tabell 5.13: Friga 5 — svarsresultat

1+1-vag 2+1-vdg Vet ej
Raddningstjanst 8 (80,0%) 2 (20,0%) 0
Ambulans 17 (81,0%) 2 (9,5%) 2 (9,5%)
Trafikpolis 2 (25,0%) 5 (62,5%) 1 (12,5%)
Bargningstjanst 2 (33,3%) 3 (50,0%) 1 (16,7%)
Summa 29 (64,4%) 12 (26,7%) 4 (8,9%)
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Tabell 5.14: Friga S — svarsmotiveringar

Rtj. Amb. Pol. Bérg. Summa
11 -Vﬁg Foérbipasserande trafiks hastighet ar hogre 2 (20,0%) 0 1 (12,5%) 1 (16,7%) 4 (8,9%)
Motande trafik forekommer 3 (30,0%) 9 (429%) 1 (12,5%) 0 13 (28,9%)
2+1-vag oftare avstangd vid olycka 0 5 (23,8%) 0 1 (16,7%) 6 (13,3%)
Oftare totalstopp vid olycka pa 2+1-vag 0 3 (14,3%) 0 0 3 (6,7%)
2+1-vdg  Storre risk for pakorning 0 0 3 (37,5%) 3 (50,0%) 6 (13,3%)
Skadade vajrar farliga 0 1(4,8%) 0 0 1 (2,2%)
Mindre utrymme att arbeta pa 0 1(4,8%) 1(12,5%) 1 (16,7%) 3 (6,7%)
Langre avstand mellan utrustning och patient 0 1(4,8%) 0 0 1 (2,2%)
Férbipasserande trafiks hastighet ar hogre 0 0 1 (12,5%) 0 1 (2,2%)
Svarare att varna och skylta vid olycka 0 0 1 (12,5%) 0 1 (2,2%)
Vet ¢j Vajerracket skyddar men forbipasserande o 0
trafiks hastighet ar hdgre pa 2+1 1(20.0%) 0 0 0 1(22%)
Foérbipasserande trafik visar mer hansyn pa 1+1 o o
men hastigheten ar hdgre pa 2+1 0 0 0 1(167%) 1 (22%)

Sammanlagt anser 64,4 % att 1+1-védg dr mest riskfylld att arbeta pad medan 26,7 % tycker
att 2+1-vég ar farligare. 80 % av ambulans- och rdddningstjanstpersonalen anser att 1+1-
vag dr mest riskfylld att arbeta pa, framst pa grund av att motande trafik forekommer. Inom
béargningstjénsten anser 2 svarande (33,3 %) att 1+1-védg dr mest riskfylld medan 3 (50 %)
anser att 2+1-vég &r farligare. Dessa 3 uppger att risken for pdkorning ar hogre pd 2+1-vég.
Inom trafikpolisen uppger 62,5 % att 2+1-vdg ar mest riskfylld, frimst pa grund av den
Okade risken for pakorning. En mojlig orsak till att en majoritet bland trafikpolis och
birgare anser att 2+1-vig dr mest riskfylld att arbeta pé skulle kunna vara att dessa grupper
dven har andra arbetsuppgifter dn utryckning pd végen, vilka genomfors utan att vigen
staings av. Polisens trafikovervakning sker till exempel genom hastighets- och
alkoholkontroller vid vigkanten och bargningstjansten bargar fordon som féatt motorstopp,
vilket normalt sker utan att vdgen stings av. Da utrymmet pd 2+1-vdgar dr mycket
begréinsat dr det troligt att risken for pakorning ddrmed &r hogre. Tva bargare ndmner till
exempel 1 fraga 4.1 att deras arbetsplats vigrenen &r borttagen pa 2+1-végar och att de nu
maste arbeta 1 korfdlten, dven nér trafiken inte dr avstdngd.

Friaga 6 Har du/din riddningstjinst utbildats i hur yrkesutévning pa 2+1-véigar bor
ske, t ex avklippning av vajer i mittricket?

Tabell 5.15: Fraga 6

Ja <1 tim 1-3 tim 4-6tim  >6tim Nej
Ré&ddningstjanst 10 (100%) 0 6 (60,0%) 3 (30,0%) 1 (10,0%) 0
Ambulans 7 (333%) 2 (95%) 5 (23,8%) 0 0 14 (66,7%)
Trafikpolis 5 (62,5%) 4 (50,0%) 1 (12,5%) 0 0 3 (37,5%)
Bargningstjanst 2 (33,3%) 0 1 (16,7%) 0 1 (16,7%) 4 (67,3%)
Summa 24 (53,3%) 6 (13,3%) 13 (28,9%) 3 (6,7%) 2 (4,4%) 21 (46,7%)

Samtliga svarande fran raddningstjdnsten och en majoritet av poliserna hade genomgatt
utbildning 1 hur utryckning/arbete pa 2+1-vig bor ske medan endast en tredjedel av
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ambulanspersonal och bidrgare gjort detta. Det ar mérkligt att man inom vissa av
Viégverkets regioner inte informerat eller utbildat ambulans- och bérgningspersonal
samtidigt som andra regioner haft sirskilda utryckningsgrupper, dér representanter for
samtliga yrkeskategorier givits mdjlighet till omfattande utbildning och dven deltagit i
planeringsprocessen. Utryckning och arbete pa 2+1-vig krdver att vissa arbetsmoment
anpassas eller fordndras for att kunna tilldimpas under de speciella forutséttningar som
rader pd dessa végar, vilket bland annat nimns av en ambulansman i fraga 8.

Friga 7 Réaddningsverket har 1 samarbete med Vigverket diskuterat vilka
utryckningsbeframjande atgirder som behdver vidtagas pa 2+1-vig med mittracke. Dessa
inkluderar bland annat katastrofoverfarter mellan korbanorna, att vajerrdcket snabbt ska
kunna nedmonteras for hand och att strickor med sidordcken ska vara tvéfiliga sa att
stillastdende fordon kan passeras. Anser du att dessa dtgirder bor kompletteras med
ytterligare atgiirder? I sa fall vilka?

Tabell 5.16: Fraga 7 - svarsresultat

Ja Nej Vet ej Besv. ej
Raddningstjanst 7 (70,0%) 2 (20,0%) 0 1 (10,0%)
Ambulans 7 (333%) 3 (143%) 2 (95%) 9 (42,9%)
Trafikpolis 2 (250%) 4 (50,0%) 1 (125%) 1 (12,5%)
Bargningstjanst 5 (83,3%) 0 0 1 (16,7%)
Summa 21 (46,7%) 9 (20,0%) 3 (6,7%) 12 (26,6%)

I tabell 5.17 redovisas de forslag/onskemal om ytterligare utryckningsbefrimjande atgirder
pa 2+1-vdg som uppgavs.
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Tabell 5.17: Fraga 7 — forslag/6nskemal om utryckningsbefrimjande atgirder

ATGARD Rti. =~ Amb. Pol. Birg. Summa
Numrerade stolpar i vajerracket 1 2 0 0 3
Elektroniska vagskyltar 2 1 0 0 3
Vandzoner i anslutning till katastroféverfarterna 0 1 1 1 3

Oppningar i vajerracket i anslutning till

av- och pafarter (alt. till vdndzon) 0 1 0 0 1
Fler parkeringsfickor 0 0 1 1 2
Tydligare uppmarkning av katastroféverfarter 0 1 0 0 1

Det bor ej vara langre an 2 km mellan

katastrofoverfarterna 0 1 0 0 1
Bredare enfaltiga avsnitt 0 2 0 0 2
Bredare vagrenar 0 1 0 0 1

Ursprunglig kérbaneutformning bor behallas pa
strackor med sidoracken/bergvaggar 1 0 0 0 1

Sidoracken boér endast uppforas pa
tvafaltiga avsnitt 1 0 0 0 1

Mer information till bargare fran Vagverket 0 0 0 2 2

Mer information till allménheten om de
risker vi utsatts for vid arbete pa 2+1-vag 0 0 0 1 1

Bra omfartsvagar for att méjliggéra langvarig

avstangning av vagen vid olycka 0 0 0 1 1
Viktigt att rtj.deltar i planeringsprocessen 1 0 0 0 1
Onskar verktyg foér avklippning av skadade vajrar 1 0 0 0 1

De svarande hade 15 olika forslag till ytterligare utryckningsbefrimjande &tgéirder.

Ett intressant forslag ar numrering av stolparna i vajerracket. Har ar den stora fordelen att
raddningsinsatsen kan planeras pa ett tidigt stadium d4 numreringen gor det mdjligt att
veta exakt var pd védgen olyckan dgt rum (t ex enfiltigt - tvafiltigt avsnitt osv.). Dessutom
underldttar numreringen for den som larmar nir denne ska uppge var olycksplatsen &r
beldgen. Atgirden ir dessutom inte sirskilt dyr och medfor enligt min mening inte heller
nagra egentliga nackdelar. Givet fordelarna och den ldga kostnaden bor denna étgérd
genomforas och mojligen kompletteras med information till trafikanter via massmedia eller
andra informationskanaler.

Tre svarande uppgav att elektroniska végskyltar skulle vara en bra utryckningsbefrdmjande
atgard. Elektroniska végskyltar eller s& kallade VMS-tavlor finns redan pa vissa 2+1-végar
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(t ex E4 Gévle-Skarvsjon) men inte alla. Fordelen med dessa vagskyltar dr att viagen kan
stingas av innan polis och Ovriga utryckningsfordon natt fram till olycksplatsen.
Nackdelen ir att dessa skyltar ér relativt dyra.

Ett problem med 2+1-vdgarna ar svarigheten att vdnda, trots att sa kallade
katastrofoverfarter finns med jdmna mellanrum 1 vajerrdcket. Problemet &r att
utryckningsfordonet maste stanna i korfaltet for att vinda, vilket kan vara mycket riskfyllt.
Dessutom kan inte utryckningsfordon med stor svdngradie (t ex bargningsbilar, brandbilar
och storbilsambulanser) vinda pé det begrdnsade utrymmet utan maste kora till ndrmaste
avfart och darefter kora till pafarten for motgéende korriktning. Véandzoner vid sidan av
végen 1 anslutning till katastrofoverfarterna skulle utan tvekan underlétta detta. Nackdelen
ar aterigen kostnaden fOr detta. Ett alternativt forslag &r Oppningar i vajerrdcket i
anslutning till pa- och avfarter, vilket skulle kunna genomforas till mycket 1ag kostnad.
Nackdelen ar att d&ven Ovriga trafikanter, trots skyltning, kan komma att utnyttja denna
Oppning. For att undvika detta och samtidigt 6ka vindmojligheterna for utryckningsfordon
borde Vigverket kanske dverviga att alltid placera en katastrofoverfart i anslutning till pa-
och avfarter pa 2+1-végar.

Ytterligare forslag géllande katastrofoverfarter bestod av tydligare markering av dessa
samt att det ej bor vara lingre @n 2 km mellan dem. Att markera katastrofoverfarterna
tydligare till exempel med nigon form av reflex &r relativt billigt och bor overvégas. |
nuldget dr det 2-3 km mellan katastrofoverfarterna, vilket mgjligen ar nagot for langt. Om
utryckningsfordonet missar en avfart och ej kan vinda pa grund av Ovrig trafik innebér
detta man maéste fardas ytterligare 2-3 km till ndsta dverfart osv. En 6kning av antalet
katastrofoverfarter for att 6ka vindmdjligheterna for utryckningsfordon bor dvervégas.

Bredare enfiltiga avsnitt/bredare végrenar &dr relativt dyra atgérder pd grund av att den
ursprungliga vigen di méiste breddas. Pa ett antal av de forsta 2+1-vdgarna breddades
végen till 14m for att 6ka framkomligheten. Mélséttningen for framtida ombyggnationer &r
att ursprunglig vigbredd ska behallas.

Aven 6nskemal om fler parkeringsfickor framkom. Parkeringsfickor innebir ytterligare
kostnader vid ombyggnation till 2+1-vdg men har fordelen att havererade fordon slipper bli
kvar 1 korfaltet. Dessutom kan parkeringsfickorna anvéndas av polisen for trafikkontroller.
En polisman ndmner i frdga 8 att det ar viktigt att det finns mdjlighet for polisen att ha
hastighetskontroller for att undvika att hastigheterna blir alltfor hoga. Pa de 2+1-véigar dér
inga parkeringsfickor finns kan polisen endast kontrollera trafiken genom
videodvervakning. Det &r viktigt att &tminstone en parkeringsficka i varje korriktning finns
pa 2+1-vigstrackor, for att mojliggora poliskontroller och ddrmed bidra till att den
skyltade hastigheten efterlevs.

Ett stort framkomlighetsproblem é&r att det ej d&r mgjligt for utryckningsfordon att kéra om
och ta sig fram vid ko pa enfiltiga avsnitt med sidordcken. Om sidordcken inte uppfors pé
enfdltiga avsnitt finns en mojlighet att passera stillasstdende fordon vid kd genom att dessa
till viss del placerar sig utanfor korbanan, dven om det blir mycket tréngt. Aven om
sidordcket tas bort pd enfiltiga avsnitt dr det inte sdkert att utryckningsfordonet kan
passera. Ett alternativ som foreslogs &r att behalla ursprunglig korfaltsbredd med vigren pa
strackor med sidordcken, nackdelen ar att det dd blir farre tvafiltiga avsnitt.
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Tva bérgare uttryckte missndje med att inte blivit informerade om 2+1-vigar av Vigverket
och krdavde mer information. Information alternativt utbildning kostar inte mycket och kan
ge stora positiva effekter. Sjélvklart ska foretrddare for samtliga utryckningskategorier
informeras om fordndringar i vigutformningen. I en Vigverksregion bildades till exempel
en sirskild utryckningsgrupp diar samtliga yrkesgrupper fanns representerade da en
vagstracka skulle byggas om till 2+1-vdg. Utryckningsgruppen var dven med under
planeringsprocessen och bidrog med synpunkter. Detta exempel bor fler Vigverksregioner
ta efter.

Aven information till allmidnheten kan ge stora positiva effekter. Till exempel skulle
Vigverket, NTF eller ndgon annan aktér kunna genomféra ndgon form av
informationskampanj riktad till allménheten dér man upplyser trafikanter om de speciella
forutsédttningar som rader pa 2+1-végar. Tankbart innehall skulle kunna vara att man som
trafikant bor visa extra hinsyn till utrycknings- och bargningspersonal pd viagen, hur man
bor agera vid olycka eller stopp osv. Aven massmedia har ett stort ansvar i att utbilda”
trafikanter.

Friaga 8
Ytterligare synpunkter redovisas i1 bilaga 1.

Sammanfattning

Sammanfattningsvis har 2+1-utformningen medfort stora negativa effekter for ambulans-
och bargningspersonal samt vissa negativa effekter for raddningstjdnsten och trafikpolisen.
Ambulanspersonalen har stora problem med den forsdmrade framkomligheten under
utryckning. Bérgningspersonalen har férutom framkomlighetsproblem édven 1 flera fall fatt
en mer riskfylld arbetsmiljo pd grund av att védgrenen tagits bort/reducerats pa 2+1-
vigarna. 80 % av ambulans- och rdddningstjénstpersonalen anser ddremot att 2+1-végar &r
nagot sikrare pa grund av avsaknaden av dvrig trafik. Aven polis och riddningstjinst har
vissa problem med framkomligheten. En majoritet av poliserna upplever att arbetsmiljon ar
mer riskfylld pa 2+1-vdg och man har vissa svérigheter med trafikovervakningen pd 2+1-
vig. Svarsresultatet indikerar dven att den forsdmrade framkomligheten i ménga fall leder
till betydande 0kningar av insatstiden, framst for ambulans och raddningstjdnst men dven
for polis. Forseningar pa 2-5 minuter dr inte ovanliga. Svarande fran samtliga yrkesgrupper
hade forslag pd ytterligare utryckningsbefrimjande atgirder. Bland annat foreslogs
numrering av stolparna i vajerrdcket for att effektivisera rdddningsinsatserna samt dkade
viandmdgjligheter, till exempel genom fler katastrofoverfarter. Ett antal svarande onskade
fler elektroniska véagskyltar, vilka mojliggor tidig avstingning av vdgen i héndelse av
olycka. Trots de yrkesmissiga problemen var mer dn 80% av de svarande positiva till 2+1-
utformningen 1 allmidnhet. Dessutom foredrog en majoritet av poliserna och
rdddningstjénstpersonalen 2+1-vdg dven av yrkesméissiga skil.
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6 Cost-benefit-analys av E4 Gavle-Skarvsjon

Strackan Gévle-Skarvsjon pa viag E4 ar den 2+1-vdig med vajerrdcke som varit i drift
langst, sedan juni 1998. Trots detta finns dnnu ingen samhéllsekonomisk analys av denna
eller ndgon annan 2+1-vég publicerad. I detta kapitlet genomfors en cost-benefit-analys av
E4 Givle-Skarvsjon. I kapitel 6.1 beskrivs analysobjektet och direfter presenteras de
samhillsekonomiska effekterna. Cb-kalkylen och kénslighetsanalysen aterfinns i kapitel 7.

6.1 Beskrivning

Den ursprungliga vigen (E4 Givle-Axmartavlan) 6ppnades for trafik den 28 oktober 1987
och var da utformad som en konventionell motortrafikled med breda védgrenar och hogsta
tilldtna hastighet 110 km/h. I september 1991 @ndrades vigen till breda korfalt och den 28
november 1996 séinktes hastighetsgriansen till 90 km/h.

Vigen kan indelas i en sodra (Gévle-Skarvsjon) och en norra (Skarvsjon-Axmartavlan)
delstracka med grians vid Skarvsjon. Den norra delstrackan dr 17,7 km ldng och &ndrades
till 2+1-vdg med mélad mittseparering och 6ppnades hosten 1997. Den sddra delen ar 14,4
km lang och dndrades till 2+1-vig med vajerrdcke och dppnades i juni 1998. I april 1999
hojdes hastigheten pd nytt till 110 km/h pa bada delstrackorna. Under perioden 1999-09-02
till 1999-10-15 forsags drygt 8 km av den norra delstrickan med vajerrdcke och under
perioden 2000-05-02 till 2000-06-22 forsdgs dven den resterande delen av den norra
delstrackan med vajerricke. Under bdda ombyggnationerna var hastighetsbegransningen
90 km/h med lokala 70 km/h- och 50 km/h-strackor dér arbete pagick. Vid nydppnandet av
den norra delstrackan i juni 2000 fick dven denna delstricka hastighetsbegrinsningen 110
km/h och de bdda delstrackorna har nu samma végutformning (Carisson, Bilaga 1, 2001,

sid Iff).

D4 den norra delstrackan vid ett flertal tillfillen under de fa &r den varit i drift byggts om
och relativt nyligen fatt sin nuvarande utformning begrinsas cb-analysen till att endast
omfatta den sodra delstrickan (E4 Géavle—Skarvsjon), vilken varit ofoérdndrad sedan den
Oppnades 1 juni 1998.

Jag har identifierat foljande samhéllsekonomiska effekter, hanforliga till 2+1-utformningen
pa E4 Gévle-Skarvsjon: minskade olyckskostnader, minskad restid, positiva
trafikantattityder, anldggningskostnader, dkade drift- och underhallskostnader, negativa
effekter for utryckningsfordon, negativa effekter for tunga fordon och negativa effekter for
motorcyklister. Dessa effekter kvantifieras och vérderas nedan. I de fall en kvantifiering
och didrmed &dven en virdering ej varit genomforbar, har effekten beskrivits. Efter
varderingen/beskrivningen placeras effekterna i1 nedanstdende ordning, indelade 1 fordelar
och kostnader. Posterna redovisas i storleksordning dir icke kvantifierade effekter placeras
sist inom respektive kategori.

6.2 Samhallsekonomiska fordelar

De samhiéllsekonomiska fordelarna (Benefits) presenteras i foljande ordning: minskade
olyckskostnader, minska restid och slutligen positiva trafikantattityder.
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6.2.1 Minskade olyckskostnader

Nar Viégverket vdrderar olyckskostnader anvdnder man sig av begreppen statistiskt liv,
statistiskt svart skadad, statistiskt lindrigt skadad samt egendomsskada (enbart materiell
skada).

Vigverket har beslutat att vérdera ett statistiskt liv till 14,3 miljoner kr, en statistiskt svért
skadad till 6,2 miljoner kr, en statistiskt lindrigt skadad till 360 000 kr samt en
egendomsskada till 90 000 kr (Vigverket, 2001, sid 110 f.). De materiella kostnaderna
bestar av sjukvérdskostnader, kostnad for nettoproduktionsbortfall,
egendomsskadekostnader och  administrationskostnader.  Nettoproduktionsbortfallet
definieras som nuvérdet av framtida produktion dir produktionsvédrdet mits som nuvérdet
av framtida arbetsinkomster (Mattsson, 2001, sid 238). Riskvirderingen bygger pa
Contingent Valuation-metoden dér individer har fatt uppge sin hypotetiska betalningsvilja
for riskreduktioner. Denna metod har anvénts for riskvérderingar inom transportomradet i
Sverige under de senaste 10 dren. Ett flertal nya CV-undersdkningar har visat pd en
betydligt hogre riskvirdering. Persson m fl. (1999) och Li & Lindberg (1999) kommer
fram till en riskviardering for dodsfall motsvarande drygt 20 Mkr. Orsaken till att
Vigverket bibehallit nuvarande riskvirden ar att de rekommendationer som ges pa
grundval av de nya CV-studierna inte ar tillrickligt stabila for att motivera si stora
fordndringar samt att det aterstar metodstudier och diskussioner, inom ramen for det arbete
som gors, for att stabilisera rekommendationerna. Dessutom visar internationell litteratur
att de viarden som anvénds 1 dag dr vdl avvédgda 1 forhdllande till tillgdngliga studier pa
omrédet (SIKA, 1999, sid 45ff.).

Tabell 6.1: Virderingar per polisrapporterat vigtrafikolycksfall i kronor inklusive
skattefaktor I, 1999 ars priser

Materiella skador| Riskvardering Totalt
Dodsfall 1 300 000 13 000 000 14 300 000
Svart skadad 1 400 000 4800 000 6 200 000
Lindrigt skadad 140 000 220 000 360 000
Egendomsskada 90 000 90 000

Killa: Viigverket, 2001, sid 109 f.

Under aren innan 2+1-utformningen, fran och med juli 1987 till och med december 1997
polisrapporterades 113 olyckor (exklusive viltolyckor) pd den sodra delstrickan.
Olyckorna resulterade i 7 dodade (D), 17 svart skadade (SS) samt 64 lindrigt skadade (LS).
Hur stor andel av de polisrapporterade olyckorna som inneholl personskada respektive
enbart egendomsskada (ES) dr ej ként. Genom att subtrahera antalet ddda och skadade fran
antalet polisrapporterade olyckor, blir slutsatsen att atminstone 25 polisrapporterade
olyckor resulterade i enbart egendomsskada (113-7-17-64 = 25). Ett drsgenomsnitt av de
olika olyckskategorierna innan 2+ 1-utformningen berdknas nedan:

Dodade: 7D /126 manader * 12 manader = 0,67 dodade per ar

Svart skadade: 17 SS / 126 méanader * 12 manader = 1,62 svart skadade per ar
Lindrigt skadade: 64 LS / 126 manader * 12 manader = 6,09 lindrigt skadade per ar
Egendomsskada: 25 ES / 126 manader * 12 manader = 2,39 egendomsskador per ér
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Efter inférandet av 2+1-utformning pa den sodra delstrackan polisrapporterades 63 olyckor
(exklusive viltolyckor) under perioden 1998-06-21 till och med 2001-06-04. Olyckorna
resulterade 1 4 svéart skadade, 17 lindrigt skadade och inga dodade. Av de 63
polisrapporterade olyckorna innehdll 14 olyckor personskada och resterande 59 olyckor
resulterade enbart 1 egendomsskada.

Svart skadade: 4 SS /35,5 manader x 12 manader = 1,35 svart skadade per ar
Lindrigt skadade: 17 LS /35,5 manader x 12 manader =5,75 lindrigt skadade per ar
Egendomsskada: 59 ES /35,5 manader x 12 manader = 19,94 egendomsskador per ar
(Carlsson, Bilaga 1, 2001, sid 10 [f.).

I tabell 6.2 nedan visas fordndringen 1 de olika skadekategorierna samt den
samhéllsekonomiska virderingen av denna fordndring. I kolumnen ”Fordndring +/-)
representerar negativa tal en minskning av antalet olyckor och positiva tal en 6kning av
antalet olyckor.

Tabell 6.2: Samhillsekonomisk virdering av forindringen i antalet olyckor per éar,
uppdelad pa skadekategori

Antalet olyckor |Antalet olyckor |Forandring +/- [Samhallsekonomisk

fore 2+1-vag efter 2+1-vag vérdering av férandring
Dédade 0,67 0 -0,67 9581 000 kr
Svart skadade 1,62 1,35 0,27 1674 000 kr
Lindrigt skadade 6,08 5,75 0,33 118 800 kr
Egendomsskada 2,39 19,94 17,55 -1 579 500 kr
Summa kr 9 794 300 kr

Av ovanstdende tabell kan man utldsa att antalet dodade, svirt skadade och lindrigt
skadade minskat medan antalet egendomsskador dkat. Det dr mdjligt att virdet av de 6kade
egendomsskadorna dr nagot mindre &n 1 tabellen ovan. Detta pd grund av den
approximering av antalet intrdffade egendomsskador mellan 1987 och 1997 som gjordes i
samband med berdkningarna. Dock papekas i VTI:s rapportserie att olyckor som utan
mittracke skulle resulterat i personskador, i stéllet blivit till rickespédkorningar med enbart
materiella skador som foljd (Carlsson, 2001, bilaga 1, sid 14). Totalt har 2+1-
utformningen pa Gévle-Skarvsjon medfort en samhéllsekonomisk vinst motsvarande
9 794 300 kr arligen.

6.2.2 Minskad restid

Kort efter att den skyltade hastigheten hojts till 110 km/h 1 april 1999 uppmaittes
medelreshastigheten for personbil till 108,5 km/h, jamfort med 99 km/h vid tidigare
utformning, uppmétt 1996 (Carlsson, 2001, bilaga 1, sid 3 ff.). En hogre medelreshastighet
innebér dven en minskad genomsnittlig restid for fordon som féardas pa végstrackan.

Vid viérdering av restid i persontrafik atskiljs privatresor och tjdnsteresor. Vérdet for
tidsbesparingar nir det géller privatresor baseras pa ett WTP/WTA-resonemang medan
motsvarande vérde fOr tjdnsteresor baseras pd den sa kallade Hensheransatsen. Dar
Henshervirdet (VTTS) berdknas enligt nedanstdende formel:
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VTTS = (1-r-pq) MP + (1-r) vw + r vl + MPF

VTTS = the value of travel time savings

r = proportion of travel time saved which is used for leisure

p = proportion of travel time saved at the expense of work done while
travelling

q = relative productivity of work done while travelling compared with the
equivalent time in office

MP = the marginal product of labour

VW = the monetary value to the employee of work compared to travel time

vl = the monetary value for the employee of leisure compared to travel time

MPF = the value of extra output generated due to reduced fatigue

(SIKA, 1999, sid 71 ff).

I tabellen nedan visas de restidsviarderingar som Végverket tillimpar for privatresor och
tjdnstresor med bil. Dessa virden dr framtagna av SIKA enligt metoderna ovan.

Tabell 6.3: Virdering av tidsvarden for privat- och tjinsteresor per timme i kronor,
inklusive skattefaktor I, prisniva 1999

Regionala resor <50 km| Interregionala resor >50 km
Privatresor 35 70

Tjansteresor 190 190
Killa:Vigverket, 2001, sid 115

I den végkantsintervju som genomfordes under 1998 och 1999 fick de svarande uppge om
de fardades i1 tjansten, privat eller bade privat- och tjinsteresa. 1998 uppgav 42,9 % att de
fardades privat, 35,9 % fdardades 1 tjinsten och 18,3 % uppgav bade privat- och tjdnstresa
(2,9 % svarade ej). Motsvarande procenttal for 1999 var 44,3 %, 48,5 % och 6,8 % (0,4 %
svarade ej) (Nygaard, 2001, sid 13 & 39). Uppgifter om resornas ldngd saknas (regionala
och interregionala resor).

Nér det ej &r ként vilka typer av resor som foretas pa den aktuella vigstrickan anvénds ett
genomsnittligt personresetidsvarde som faststillts till 120 kr/tim (Vigverket, 2001, sid
115). Da andelen tjinste- och privatresor pa Givle-Skarvsjon dr ungefar lika stora framstér
120 kr/tim som en rimlig bedomning av tidsvirderingen pa vagstrackan och anvénds darfor
1 varderingen nedan. For kvantifiering av den minskade restiden anvinds formel 6.1.

vdgstrdckans lingd (m) / Hastighet (m/s) = restid (s) (6.1)

Restid vid 99 km/h: 14400 m / (99 000 m / 3600 s) = 524 sekunder
Restid vid 108,5 km/h: 14 400 m / (108 500 m / 3600 s) = 478 sekunder
Tidsbesparing per fordon: 524 — 478 = 46 sekunder

Det arliga samhillsekonomiska virdet av den minskade restiden berdknas nedan

[tidsbesparing (sek) * trafikflode (fordon/dygn) * 365 (dagar) / 3600 (sek)] * 120 kr =
samhiillsekonomiskt viirde av tidsbesparing i kr/dar

(46 * 7500 * 365) / 3600 * 120 = 4 197 500 kr/ar
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Den minskade restiden pa strickan Gévle-Skarvsjon ger en samhillsekonomisk vinst
motsvarande 4 197 500 kr arligen. Dock ar det mycket osdkert hur mycket restiden
fordndrats. Det har noterats att framkomligheten och dirmed &ven hastigheten sjunker
visentligt vid hoga trafikfloden. Aven vid olyckor kan ldngvariga stopp forekomma
(Carlsson, 2001, Sid 14). Dessutom har en stor del av restidsminskningen astadkommits
genom att den lagstadgade hastigheten hojts, vilket 4ven hade kunnat genomforas pa den
tidigare utformningen (ndr den ursprungliga vigen Oppnades 1987 var den lagstadgade
hastigheten 110 km/h men sénktes 1991 till 90 km/h). Om den senaste hastighetshdjningen
skett pa grund av att viigen ansetts sdkrare pd grund av mittsepareringen framgér ej i VTI:s
rapportserie. I kdnslighetsanalysen visas nettonuvdrde och pay-back tid inklusive och
exklusive restidsminskning.

6.2.3 Positiva trafikantattityder

I samband med fordndringarna av vigutformningen pa Gévle-Skarvsjon genomforde VTI
en serie attitydundersokningar. De utfordes dels genom vigkantsintervjuer pa den aktuella
végstrickan och dels genom brevenkiter till fordonsdgare 1 Gévleregionen. Intervjuerna
genomfordes vid tvd separata tillfillen: under hosten 1998 och hosten 1999. De svarande
fick bland annat svara pa frigor angdende vilken vigutformning som var bést med
avseende pa trafiksdkerhet, framkomlighet, utrymme 1 korfdltet, métande trafik, sikt 1
morker/dagsljus, samt omkorning.

Den avslutande fragan strivade efter att ge en samlad vérdering av dessa attribut och 16d
”Vilken utformning tycker Du bidst om, foredrar du?”. Trafikanterna kunde hdr vélja
mellan foljande alternativ: ”1+1”, ”2+1 mélad”, ”2+1 vajer”, ”ej skillnad” eller "vet ej”.
Resultatet av intervjuerna visas i tabellerna nedan:

Tabell 6.4: Resultat vigkantsintervjuer Tabell 6.5: Resultat brevenkit
1998 1999 1998 1999
Foredrar 1+1 109 (37%) 86 (28%) Foredrar 1+1 429 (26%) 175 (12%)
Foredrar 2+1 malad 112 (38%) 97 (32%) Foredrar 2+1 malad 508 (3%) 309 (21%)
Foredrar 2+1 vajer 1(0,3%) 120 (39%) Foredrar 2+1 vajer 200 (12%) 629 (42%)
Totalt: 222 (76%) 303 (99%) Totalt: 1137 (69%) 1113 (75%)
Killa: Nygaard, 2001, sid 63 Killa: Nygaard, 2001, sid 63

Noterbart dr den stora 6kningen av de trafikanter som foredrar 2+1-vajer. Detta tyder pa en
tillvinjning hos bilisterna, dér allt fler har accepterat denna nya typ av vdgutformning och
insett fordelarna ur trafiksikerhetssynpunkt (Nygaard, 2001, sid 61ff.). De i huvudsak
positiva trafikantattityderna i den samlade bedémningen reflekterar trafikanternas dkade
nytta 1 samband med fard pa végstrickan, till exempel genom en hogre upplevd
sakerhetskdnsla (eller med andra ord ett minskat obehag i samband med fird pa
vagstrackan).

6.3 Samhallsekonomiska kostnader

De samhillsekonomiska kostnaderna (costs) presenteras 1 foljande ordning:
anldggningskostnader, 6kade drift- och underhéllskostnader, 6kade avgasutslédpp, negativa
effekter for utryckningsfordon, negativa effekter for tunga fordon samt negativa effekter
for motorcyklister.
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6.3.1 Anliggningskostnader

Anléaggningskostnaderna for en 2+1-vig beror pa hur objektet ser ut i utgdngsldget, bland
annat avseende standarden pd végrenar och antalet anslutande vigar. Gévle-Skarvsjon var
tidigare en motortrafikled och for denna vigtyp projekterades anldggningskostnaderna att
ligga mellan 1-2 miljoner kr/km. Erfarenheterna fran de fyra forsta 2+1-projekten uppvisar
nagot hogre kostnader &n de projekterade. En orsak till detta &r att dessa vdgar breddats till
14m. For kommande projekt &r mélsdttningen att halla projektet inom det befintliga
viagomradet och sdledes behélla 13m-vagbredd (Carlsson, 2001, sid 13).

Kostnaden for ombyggnationen pd E4 Givle-Skarvsjon uppgar till 32,5 miljoner kr. I
denna summa ingér projektering, marklosen samt byggkostnader. De verkliga kostnaderna
ligger nigot dver de budgeterade, cirka 2,25 miljoner kr/km (4strém, 2002-11-06, E-post).

Detta belopp inkluderar ej skattefaktorer och multipliceras darfor med 1,53 (Skattefaktor I
+ Skattefaktor II) for att erhalla de samhéllsekonomiska kostnaderna. Skattefaktor I
anvinds for att ta hansyn till mervérdesskatt. Skattefaktor II skall tillimpas pa alla
kostnader och intdkter som &r hénforliga aktiviteter vid trafikverken, vilka é&r
anslagsfinansierade (SIKA, 1999, sid 41).

32 500 000 kr * 1,53 =49 725 000 kr

Projektets anldggningskostnader uppgar efter omrdkning till samhillsekonomiska
kostnader till 49 725 000 kr.

6.3.2 Okade drift- och underhallskostnader

I en forstudie (1996) som foregick utvecklingsprogrammet beddmdes merkostnaderna for
drift- och underhéll av 2+1-vidg pa strickan Géivle-Skarvsjon ligga runt 150 000 kr/km och
ar (exkl. skattefaktor). Merkostnaderna delades upp i foljande poster:

e Rickesreparationer: Rickespdkorningar ligger for ndrvarande pa nivan 0,85
pakorningar per miljon axelparkm, men har en sjunkande trend.

e Beliggning: Beldggning, markering, racken och diken atgirdades innan 6ppnandet.

e Stopp vid olyckor: E4 Givle-Skarvsjon har sedan rsskiftet 1999/2000 permanent
omledningsvégvisning kombinerat med variabla meddelandeskyltar (omstéllbara
elektroniska skyltar). Rickesreparationer sker nu utan om- och Overledning av
trafiken.

e Fasta arbeten: Arbeten utdver rickeslagning, till exempel kantstolpstvitt,
brospolning, slatter med mera utfors vid lagfrekvent trafik under kvélls- och nattetid
for att slippa omledning.

e Vintervighallning: Fordyrningen av vintervighallningen beror bland annat pa
nagot hogre salt- och tvittkostnader samt att snovallar bildas vid befintliga
brordcken och sidordcken, vilka méiste tas bort nattetid. Dessutom har Vigverkets
driftspersonal rapporterat ett stort antal rdckespakorningar i samband med
snoplogning (kostnaden for detta inkluderas i posten rdckesreparationer). Pa
enfiltiga avsnitt har langa koer bildats efter plogbilarna. Plogbilarnas forare
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upplevde detta som stressande, dd de samtidigt forsokte forhindra plogskador pé
mittricket. Aven dvriga trafikanter upplevde stress i denna situation p4 grund av den
laga hastigheten

Tabell 6.6: Merkostnader for drift och underhill pa Gévle-Skarvsjon

Kostnadskategori Kostnad kr/km och ar
Rackesreparationer 90 000
Belaggning ingen férdyrning
Stopp vid olyckor ingen férdyrning
Fasta arbeten 20 000
Vintervaghallning 5000-10 000
Summa 115 000 - 120 000

Kdlla: Carlsson, 2000, sid 10

For att berdkna de samhillsekonomiska kostnaderna per dr multipliceras ovanstaende
summa med 1,53 (skattefaktor I + II) och med végstriackans langd (14,4 km).

120 000 kr * 1,53 * 14,4 km = 2 644 000 kr

Berdkningarna visar en relativt stor Okning av drift- och underhallskostnader; de
samhéllsekonomiska kostnaderna for detta uppgir som synes till 2 644 000 kr per ar.
Dértill har 2+I1-utformningen medfort en forsdmrad arbetsmiljo for Viagverkets
driftspersonal och en forsimrad framkomlighet for Ovriga trafikanter 1 samband med
sndrdjning av végstrackan.

6.3.3 Okade avgasutslipp

I VTL:s rapportserie uppges att dkningen av reshastigheten for personbilar har medfort en
okad brinsleforbrukning och darmed dven Okade avgasutsldpp. En kvantifiering av hur
mycket emissionerna okat finns ej inkluderad 1 rapportserien, utan det ndmns enbart att
utsldppen av koldioxid dkat med 5,5 % och utslédppen av kvdveoxider dkat med 8,5 %, till
foljd av 2+1-utformningen (Carlsson, 1999, sid 17).

Nar den skyltade hastigheten hdjdes till 110 km/h (tidigare 90 km/h) 1 april 1999
uppméttes medelreshastigheten for personbil till 108,5 km/h, jamfort med 99 km/h vid
tidigare utformning (Carlsson, 2001, bilaga 1, sid 3ff.). Givet hastighetsforandringen &r
det mojligt att approximera Okningen av avgastutslipp. Dock tar approximationen ej
hansyn till korsétt, det vill sdiga hur mycket fordonens hastighet varierar under korstriackan.
Hastighetsmétningar pad Gévle-Skarvsjon har visat hog standardavvikelse vid relativt hoga
trafikfloden, vilket betyder en ojimn hastighet med ett stort antal accelerationer och
inbromsningar (a.a., 2000, bilagal, sid 8). Emissionsmétningar for personbil genomforda
pa motorvdg har dock indikerat mycket sma okningar av kvéveoxider och kolvéten vid ett
ojdmnt korsitt. Vid ett jdimnare korsétt minskar ddremot utsldppen av koldioxid betydligt
till f61jd av den minskade briansleforbrukningen (Johansson, 1997, sid 6 f.).

I tabell 6.7 nedan visas utsldpp av kviveoxider (NOy), kolviaten (HC), svaveloxider (SO,),

koldioxid (Co,) och partiklar for personbil vid hastigheterna 100 km/h och 110 km/h, samt
den forindring av emissionskvantiteter som hastighetsokningen medfor.
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Tabell 6.7: Emissioner i g/km frin personbil vid hastighetsforindring

NO, HC SO, CO, Partiklar
100 km/h 0,26 0,405 0,011 196,8 0,0033
110 km/h 0,29 0,413 0,012 207,8 0,0035
Forandring (6kning) 0,03 0,008 0,001 11 0,0002

Killa: Bergh, 2001, sid 44

Vigtrafikens utsldpp av luftfororeningar ger lokalt (tdtort) upphov till negativa
hilsoeffekter, nedsmutsning och korrosion. Regionalt (landsbygd) leder trafikutsldppen
fraimst till skador pa natur och milj6. Den virdering av utsldpp som Vigverket for
nérvarande tillampar dr framtagen av miljoforskaren Ingemar Leksell pa uppdrag av SIKA
och tar hdnsyn till om utsldppen sker i titort eller pa landsbygden.

Virderingen av emissioner i tdtort grundas pa de negativa hilsoeffekter som avgasutslapp
medfor och beaktar dven hur méanga minniskor som exponeras for utsldppen. Den
regionala virderingen hérleds emellertid ur den atgdrdskostnad som finns implicit
inkluderad i politiska beslut gillande maximala utslédppsnivéer. Denna metod har anvints
for att rdkna fram den samhéllsekonomiska kostnaden for utslapp av kvéveoxider, kolvite,
svaveloxider och koldioxid utanfor titort. Varderingen av partiklar &r ddremot avsedd att
finga den Okade cancerrisken som forknippas med nedfall av Polycycliska Aromatiska
Kolviten (PAH) péa grodor. Partikelviardet hirleds darfor ur véardet av ett statistiskt liv. I
tabell 6.8 nedan visas den regionala vérderingen av utsldpp fran végtrafiken (SIKA, 1999,

sid 51 ff))

Tabell 6.8: Regional virdering av emissioner i kr/kg, inkl. skattefaktor I, prisniva
1999

Vérdering (kr/kg)
NO, 60
HC 20
SO, 30
CO, 1,5
Partiklar 180

Killa: SIKA, 1999, sid 51 ff.

Trafikflodet pa Gévle-Skarvsjon uppmattes 1993 till 7040 fordon/dygn och ar 2000 till
7500 fordon/dygn (Carlsson, 2001, sid 19). Givet 6kningen av personbilsresandet 1 Sverige
under 1990-talet (ca 2 % per &r) anvdnds det uppmitta trafikflodet frdn ar 2000 1
kvantifieringen av utsldppen (SIKA, 2000, sid 14). For att erhélla utsldppsokningen per ar
gors foljande berdkning for varje emission:

utslappsokning (g/km) * vigstrdckans ldangd (km) * trafikflode (fordon/dygn) * 365 dagar
= utslippsokning i kg per ar

NOx: 0,03 *14,4 *7500 *365 = 1183 kg/ar
HC: 0,008 *14,4 *7500 *365 = 315 kg/ar
SO,: 0,001 *14,4 *7500 *365 = 39,5 kg/ar
COq: 11 *14,4 *7500 *365 = 433620 kg/ar

Partiklar: 0,0002 * 14,4 * 7500 *365 = 17,9 kg/ar

*I berakningarna antas samtliga fordon vara personbilar, d4 andelen 6vrig trafik ej 4r kénd.
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I tabell 6.9 multipliceras de 6kade utsldppskvantiteterna ovan med respektive vérde 1 tabell
6.8 for att erhdlla de samhillsekonomiska kostnaderna per ér.

Tabell 6.9: Samhiillsekonomiska kostnader per ir

Utsldappskvantitet kg/ar Vardering kr/kg Samhillsekonomiska kostnader kr/ar
NO, 1183 60 70980
HC 315 20 6300
SO, 39,5 30 1185
CO, 433620 1,5 650430
Partiklar 7,9 180 1422
Summa 730317

Av tabell 6.9 framgar att 6kningen av medelhastigheten medfort 6kade avgastutslapp till
ett samhillsekonomiskt viarde av 730 300 kr per ar. De 6kade koldioxidutsldppen star for
majoriteten av denna kostnad.

6.3.4 Negativa effekter for utryckningsfordon

Av enkidtundersokningen framgick det att utryckningsfordon har fatt forsdmrade
forutséttningar till foljd av 2+1-utformningen, dven om endast en knapp majoritet av
samtliga svarande foredrog 1+1-vdg av yrkesmissiga skél. Samtliga yrkeskategorier har
problem med en forsimrad framkomlighet, vérst drabbade &r ambulans och
bargningspersonal. Den fOrsdmrade framkomligheten leder i vissa fall till betydande
Okningar av insatstiden, forseningar pa 2-5 minuter forekommer. Bland polis och
bargningspersonal upplevde en majoritet att arbetsmiljon &r mer riskfylld pa 2+1-vég
medan en majoritet av ambulans- och rdddningstjdnstpersonal ansag att arbetsmiljon ar
sdkrare pd 2+1-vdg. Polisen har dven vissa problem med trafikdvervakningen pd 2+1-
végar. Trots de yrkesmissiga problemen var mer &dn 80 % av samtliga svarande positiva till
2+1-utformningen, frimst pa grund av reduktionen av allvarliga olyckor pa dessa vigar.

6.3.5 Negativa effekter for tunga fordon
Vid gruppdiskussionerna som genomfordes i Gévle under 1998 och 1999 deltog
representanter for Yrkesforarradet, transportigarna samt busstrafiken. De hade f6ljande
synpunkter pa 2+1-utformningen med vajerricke.

e Yrkesforarradet uppgav problem med att ldngsamma fordon blir kvar i korféltet pa
enfiltiga avsnitt och ej kan gd ut pd végrenen for att slippa forbi bakomvarande
trafik. Det uppstar dven problem vid stopp pa tvafdltiga avsnitt pd grund av att
fordonet blir kvar i korfaltet vid stopp.

e Transportigarna konstaterade en Okad bendgenhet hos tung trafik att vilja
alternativa leder 1 stéllet for vajerstrickan. Orsaken &ar framfGrallt dalig

framkomlighet och upplevd 6kad stress hos forarna.

o Busstrafikens foretrddare ar ddremot positiva till 2+1-vdg med vajerrdcke och anser
att denna utformning ger nagot battre framkomlighet samt att trafiken kdnns lugnare.
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Foretrddare for dessa grupper var hdosten 1999 positiva till 2+1-utformningen pé grund av
dess trafiksdkerhetshojande effekter och accepterade i ljuset av detta nagot forsdmrade
forhdllanden for den egna yrkesgruppen (Nygaard, 2001, sid 60).

6.3.6 Negativa effekter for motorcyklister

Sveriges  storsta  motorcykelorganisation =~ SMC  (Sveriges = Motorcyklisters
Centralorganisation) med 66 000 medlemmar adr mycket kritiskt instillda till 2+1-vigar
med vajerrdcke. Orsaken dr att vajerrdcket anses medfora allvarliga personskador nir en
motorcykel kolliderar med det. I ett pressmeddelande daterat den 27 augusti 2001 kriver
SMC forskning om vilken typ av ricken och vilken placering av dessa som dr lampliga
aven for motorcyklister. SMC har vid ett flertal tillfillen framfort sina synpunkter till
Vigverket, men anser inte att de fatt gehor for dessa (www.motorcyklisterna.org).

SMC:s pétryckningar nimns i motion 2001/02:T313 dér det foreslas att riksdagen skall
besluta att regeringen skall ge Végverket i uppdrag att forska fram kdrbaneavskiljare som
ar sdkrare for motorcyklister. I motionen papekas att det ar viktigt att den trafikantgrupp
som motorcyklister utgor inte gloms bort 1 trafiksékerhetsarbetet. Idag finns det 250 000
registrerade motorcyklar 1 Sverige och intresset for mc-8kning Okar stadigt
(www.riksdagen.se/debatt/0102/motioner/2001-02.nsf/motion/T313).

For att fi ytterligare underlag kontaktades Erik Ohman, trafiksikerhetsansvarig pd SMC.
De fragor som stilldes finns inkluderade som bilaga.

Friga 1 Vilka risker uppstir i samband med MC-ikning pa 2+1-vig med
vajerricke och vilka konsekvenser kan denna vigutformning leda till vid en eventuell
olycka?

Risken med vajerrdcke i form av mittbarridr eller sidordcke r att detta racke &r utformat
for att finga upp och minska krockvaldet frdn personbil, vilket innebir att racket ej ger
efter vid kollision med mc. Statistikunderlaget med MC-olyckor ar hittills mycket litet men
ett antal tdnkbara olycksscenarier ar:

e MC-8kare ramlar av motorcykeln och kanar mot ricket med motorcykeln mellan sig
och vajerricket.

e MC-akare sitter kvar pd motorcykeln vid kollision med récket. Risken &r da stor att
MC-akaren efter kollision flyger 6ver rdcket och hamnar mitt i trafiken 1 motgdende

korriktning.

e MC-akare ramlar av motorcykeln och kanar mot vajerracket och blir klimd mellan
rdcket och motorcykeln.

e MC-ékare blir uttringd av ovrig trafik i 6vergdngen mellan tvafiltigt och enfiltigt
avsnitt.
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Friga 2 Vad ir det for riskméssiga skillnader mellan MC-ikning pa 2+1-vig med
vajerricke, jaimfort med MC-ikning pd konventionell motorvig, dir kérbanorna
separeras med hjilp av ett sa kallat rorricke?

Skillnaderna mellan 2+1-vig och motorvig ar just risken att MC-akare kan bli uttringda
dir tva korfdlt gdr samman till ett pa 2+1-vdg. Dessutom &r roérricket pa motorvigar
sdkrare dn vajerrdcke eftersom ytan som fangar upp MC-akaren vid en eventuell kollision
ar storre pa denna rickestyp. Detta medfor att risken for att en kroppsdel hamnar pa fel
sida ricket dr mindre pad motorvidg. Om MC-akaren flyger dver ricket pa motorvig hamnar
denne inte mitt 1 trafiken 1 motgdende korriktning utan i mellanrummet mellan
korriktningarna.

Fraga 3 2+1-vig med vajerricke har visat sig ha mycket goda
trafiksikerhetseffekter for andra trafikantgrupper. Hur ser ni pa mojligheterna for
MC-dkare att undvika att firdas pa 2+1-vigar och vilja alternativa vigar utan
vajerricke i stillet?

Faktum &r att de flesta motorcyklister foredrar att firdas pd mindre och kurviga végar,
framfor breda och raka vigar. 2+1-védgarna tillhér ju som bekant den senare kategorin.
Men samtidigt maste d&ven motorcyklister ibland fardas pa storre vigar och det ar viktigt att
de har mojligheten att gora detta.

Friga 4 Ytterligare synpunkter ni 6nskar framfora.

For motorcyklister vore det bésta alternativet ett ’klétt” racke, déar det inte finns ndgon risk
att armar och ben hamnar pa fel sida om ricket. I nuldget ar det flera uppfinnare som haller
pa att konstruera ett sddant racke. I Norge finns ett ricke som kallas ”Spilkardcke” som
verkar lovande, men pé grund av ett patent far det inte tillverkas (Ohman, 2002-11-04, E-

post).
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7 Cost-benefit-kalkyl

I teoriavsnittet 1 kapitel 4 ges en beskrivning av de berdkningsmetoder som tillimpas 1
cb-kalkylen samt vilka forutsittningar kalkylen bygger pd. I avsnitt 7.1 redovisas cb-
kalkylen. Dérefter kinslighetsprovas kalkylen i avsnitt 7.2. Avslutningsvis kommenteras

projektets fordelningsaspekter (avsnitt 7.3).

7.1 Cost-benefit-kalkyl

I kalkylen berdknas nettonuvérdet av 2+1-utformningen pd E4 Gévle-Skarvsjon enligt
formel (4.1) 1 kapitel 4. Dérefter berdknas projektets pay-back tid enligt formel (4.2) i.

Samtliga belopp i kalkylen dr i SEK.

Tabell 7.1: Kalkylforutsittningar

Ekonomisk livslangd

Kalkylranta (real)

Prisniva

Skattefaktor I (indirekt skatt)

Skattefaktor Il (skattefinansieringskostnad)
Skattefaktor | + Skattefaktor Il

15 ar

4%
1999-01-01
1,23

1,30

1,53

Tabell 7.2: Cost-benefit-kalkyl

Cost-benefit-kalkyl

Anldaggningskostnader

Fordelar/ar

Minskade olyckskostnader
Minskad restid

Positiva trafikantattityder
Summa Fordelar/ar

Kostnader/ar

Okade drift- och underhallskostnader
Okade avgasutslapp

Negativa effekter for utryckningsfordon
Negativa effekter for tunga fordon
Negativa effekter for motorcyklister
Summa kostnader/ar

Nettonuvirde

Nettonuviarde exklusive restidsminskning
Pay-back tid

Pay-back tid exklusive restidsminskning

49 725 000

9 794 300
4 197 500

beskrivande
13 991 800

2 644 000
730 300
beskrivande
beskrivande
beskrivande
3374 300

68 324 500
21 655 000
5,3 ar
8,7 ar
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Av kalkylen framgér att 2+1-utformningen pd Gévle-Skarvsjon har ett positivt
nettonuvédrde och ddrmed dr samhillsekonomiskt 16nsam under normala forutsittningar.
Anléaggningskostnaden dr aterbetald efter 5,3 ar.

7.2 Kanslighetsanalys

I kénslighetsanalysen varieras diskonteringsrdntan och den ekonomiska livslangden.
Diskonteringsrantan varieras fran 2 % till 4 % respektive 6 % medan den ekonomiska
livslingden varieras frdn 10 ar till 15 respektive 20 ar. For varje kombination av rdnta och
livsldngd visas aktuellt nettonuvérde och pay-back tid. Dessutom visas nettonuviarde och
pay-back tid exklusive posten ”minskad restid” for samtliga kombinationer.

Tabell 7.3: Kéinslighetsanalys

Rénta: 2 %, Ek. livsldngd: 20 ar | |Rénta: 2 %, Ek. livsldngd: 15ar | |Rénta: 2 %, Ek. livslangd: 10 ar

Nettonuvarde 123 886 000| |[Nettonuvarde 86 702000] [Nettonuvarde 45 648 000
Nettonuvarde exkl. restid 55251 000] |Nettonuvarde exkl. restid 32767 000] |Nettonuvarde exkl. restid 7943 000
Pay-back tid 5| [Pay-back tid 5| |Pay-back tid 5
Pay-back tid exkl. restid 85| |Pay-back tid exkl. restid 8,5 |Pay-back tid exkl. restid 85

Rénta: 4 %, Ek. livsldngd: 20 ar

Rénta: 4 %, Ek. livslangd: 15 ar

Rénta: 4 %, Ek. livslangd: 10 ar

Nettonuvéarde 94 570 000] |Nettonuvérde 68 324 500] |Nettonuvarde 36 392 000
Nettonuvarde exkl. restid 37525000] |[Nettonuvarde exkl. restid 21655000] |Nettonuvarde exkl. restid 2347000
Pay-back tid 53| |Pay-back tid 53| [Pay-back tid 53
Pay-back tid exkl. restid 9,5| |Pay-back tid exkl. restid 9,5| |Pay-back tid exkl. restid 9,5

Ranta: 6 %, Ek. livslangd: 20 ar Ranta: 6 %, Ek. livslangd: 15 ar Ranta: 6 %, Ek. livslangd: 10 ar

Nettonuvarde 72057 000| |Nettonuvarde 53395000] |Nettonuvarde 28 421 000,
Nettonuvarde exkl. restid 23912000] |[Nettonuvarde exkl. restid 12628 000 |Nettonuvarde exkl. restid -2473 000
Pay-back tid 57| |Pay-back tid 57| |Pay-back tid 57
Pay-back tid exkl. restid 10,7| |Pay-back tid exkl. restid 10,7| |Pay-back tid exkl. restid 10,7

Av kénslighetsanalysen framgar att 2+1-utformningen dr 16nsam dven under forsdmrade
forutséttningar.

7.3 Férdelning

Det minskade antalet allvarliga olyckor och ddrmed den 6kade trafiksédkerheten gynnar de
flesta trafikantkategorier som fardas pa 2+1-végar, dock inte motorcyklister, vilka anser att
vajerriicket kan medfora allvarliga konsekvenser vid MC-olyckor. Aven den minskade
restiden gynnar dem som férdas pa 2+1-vdgar, dock kan framkomligheten forsdmras vid
mycket hoga trafikfléden eller stopp vid olyckor. Férutom motorcyklister padverkas dven
utryckningsfordon och tunga fordon negativt av 2+1-utformningen. Framkomligheten &r
det storsta problemet for denna yrkesgrupp, vérst drabbade &r ambulans och
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bargningstjdnst. Dessutom anser en majoritet av ambulanspersonalen och
bargningspersonalen att arbetsmiljon ar mer riskfylld pa 2+1-vdg, jamfort med den tidigare
utformningen. Drift och wunderhdll av védgen har blivit svarare och Végverkets
driftspersonal har fatt en nigot forsdmrad arbetsmiljo.

46



8 Slutsats

Cost-benefit-kalkylen visar att végstrickan Gévle-Skarvsjon &r samhéllsekonomiskt
l6nsam vid en kalkylrdnta motsvarande 4 % och en ekonomisk livslingd motsvarande 15
ar. Nettonuvérdet uppgér da till 68 324 500 kr Kaénslighetsanalysen visar relativt stora
overskott dven under forsdmrade forutsdttningar och pay-back tiden understiger 6 ar i
samtliga fall, da posten minskad restid inkluderas.

Den samhillsekonomiska lonsamheten forsimras dock visentligt om den osdkra posten
minskad restid ej medrdknas (se kap 6.3.2). Nettonuvérdet uppgér da till 21 655 000 kr
under normala forutsittningar (kalkylrdnta 4 %, ekonomisk livslangd 15 ar). Om det varit
mojligt att viardera samtliga poster i1 kalkylen hade det samhéllsekonomiska Gverskottet
med hog sannolikhet reducerats ytterligare.

De okade drift- och underhéllskostnaderna star for den storsta 16pande kostnadsposten i
kalkylen. En stor del av dessa kostnader bestar av kostnader for reparationer av vajerracket
efter pakdrningar. Aven avgasutsldppen har okat nigot, frimst pa grund av den dkade
hastigheten.

Utryckningsfordon har fatt forsémrade forutséttningar under utryckning och arbete pa 2+1-
vig. Det storsta problemet for denna grupp ar den fOrsdmrade framkomligheten, virst
drabbade dr ambulans och bérgningstjanst. Svarsresultatet i enkdtundersokningen indikerar
att den forsdmrade framkomligheten i ett flertal fall kan leda till betydande 6kningar av
insatstiden, framst for ambulans och rdddningstjanst men dven polis. Férseningar péa 2-5
minuter dr inte ovanliga.

En majoritet av polis och bargningspersonal anser dessutom att arbetsmiljon dr mer
riskfylld pd 2+1-vig, jamfort med den tidigare utformningen medan en majoritet av
ambulans- och rdddningstjdnstpersonal anser att 2+1-vég dr sdkrare att arbeta pa. Polisen
har dven vissa svarigheter med trafikovervakningen pa 2+1-vig.

I enkdtundersokningen gavs de svarande mojlighet att foresla ytterligare
utryckningsbefrimjande atgirder som skulle kunna implementeras pa 2+1-vég. Ett flertal
av dessa forslag syftade till att forbéttra framkomligheten for utryckningsfordon, till
exempel Okat antal katastrofoverfarter, vindzoner i anslutning till katastrofoverfarterna och
bredare védgrenar. Bland 6vriga forslag kan ndmnas: numrerade stolpar 1 vajerracket for att
effektivisera insatsen, omstéllbara elektroniska vigskyltar for att mojliggora avstingning
av 2+1-végen innan polisen har nétt fram till olycksplatsen och mer information om arbete
pa 2+1-vég till bargningstjansten av Vigverket.

Trots de yrkesmaissiga problemen péd 2+1-vdg var mer dn 80% av de svarande positiva till
2+1-utformningen i allménhet.

Ovriga icke-kvantifierade effekter inkluderar positiva trafikantattityder och negativa
effekter for motorcyklister och tunga fordon. De i huvudsak positiva trafikantattityderna
kan mdjligen ses som en avspegling av den minskade risken for allvarliga olyckor pa 2+1-
viag. Den storsta motorcykelorganisationen i Sverige (Sveriges Motorcyklisters
Centralorganisation) anser att vajerricket kan medfora allvarliga konsekvenser for
motorcyklister vid kollision. Tunga fordon har framforallt problem med framkomligheten
pa 2+1-végar och tenderar att vélja alternativa végar i stillet for 2+1-vagstriackan.
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Efter hand som allt fler 2+1-vdgar fullbordas dr ett intressant framtida forskningsomréade
givetvis att jimfora flera 2+1-objekt for att utreda likheter och skillnader med mera.
Dessutom bor ytterligare forskning bedrivas i syfte att minska de negativa effekterna som
2+1-utformningen medfér. Bland annat bor det utredas vilka utryckningsbefrdmjande
atgirder som bor vidtas for att forbattra framkomligheten for utryckningsfordon, givetvis
med hinsyn till kostnad och effekt. Aven dvriga utryckningsbefrimjande atgirder bor
utredas ndrmare. [ fallet motorcyklister bor ndgon form av vaddering av befintliga
vajerridcket utredas; att byta ut alla befintliga racken skulle bli alltfor dyrt.
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Bilaga 1
Sid 1(23)

Fullstandiga svar fran enkatundersokning

I denna bilaga redovisas de fullstindiga svaren frdn enkdtundersdkningen. Dessutom redogors
for ytterligare detaljer angdende enkédtundersokningens genomforande. De olika
yrkeskategorierna redovisas separat.

Symbolen e innebidr ett generellt svar (t ex “forsdmrad framkomlighet”) och symbolen —
innebdr ett mer utforligt svar inom samma omrade (t ex “forsdmrad framkomlighet vid
kobildning pé enfiltiga avsnitt”). Det antal svarande som uppges efter det generella svaret o
innefattar dven de som uppgivit ett mer utforligt svar (d v s forsdmrad framkomlighet +
forsamrad framkomlighet vid kobildning pé enfiltiga avsnitt = totalt antal svarande som
uppgivit problem inom omradet framkomlighet ).

Réddningstjanst

Uppgifter om vilka ridddningstjdnster som &r ansvariga for utryckning pa de aktuella
végstrickorna hdmtades frdn Raddningsverkets nyhetsblad, Aktuellt fran rdddningsverket
3/2001. Har listades alla befintliga och planerade objekt inom projektet ” Alternativ 13m-vig”
till och med hosten 2002. Enkéten skickades per e-post till de rdddningstjanster (22 st.) som
hade en 2+1-vdg med vajerricke inom sitt distrikt.

Ett forsta utskick gjordes 2002-10-03 dér sista svarsdatum var 2002-10-16. Ett andra utskick
till de som ej svarat pa det forsta utskicket gjordes 2002-10-17 dir sista svarsdatum var 2002-
10-28. Pa det forsta utskicket svarade 8 personer fran 8 olika rdddningstjdnster och pa det
andra utskicket svarade 2 personer fran 2 raddningstjanster. Totalt ger detta en svarsfrekvens
motsvarande 45,5 %. Nedan redovisas varje fraga separat.

Friga 1 Personuppgifter mm

De svarandes geografiska spridning fordelar sig enligt foljande: 6 svar fran sodra Sverige
(Gotaland), 2 svar frdn Mellansverige (Svealand) samt 2 svar fran norra Sverige (Norrland).
De svarande har foljande befattningar: rdddnings- eller brandchef (6 st), brandférman (2 st),

brandingenjor (1 st) samt utbildningsansvarig (1 st). Samtliga svarande dr mén mellan 38 och
59 ar.

Fraga 2 Vilken vigutformning foredrar du av yrkesmiéssiga skil? Ange ett alternativ och
motivera om mdojligt.

1 svarande (10%) foredrog 1+ 1- vig med breda vigrenar av yrkesmdssiga skdl.

6 svarande (60 %) foredrog 2+ 1-vdg med vajerrdcke. 3 av dessa motiverade sitt svar:

e 2+1-viag med vajerrdcke ger hogre sidkerhet for insatspersonalen eftersom man slipper
motande trafik (2 st).

e Vi har dnnu inte haft ndgon allvarlig olycka pa 2+1-végen i mitt distrikt
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3 personer (30 %) svarade "vet ¢j”. 1 av dessa motiverade sitt svar:

o 1+I1-vidg ger bittre framkomlighet men 2+1-vég dr nagot sdkrare att arbeta pa.
Friaga 3 Vad ir din asikt om 2+1-vigar med vajerricke i allmédnhet, d v s inte enbart
baserat pa yrkesmiissiga skil. Ange ett alternativ och motivera om majligt.

6 svarande (60 %) var mycket positiva till 2+ I-utformningen i allmdnhet. 2 av dessa
motiverade sitt svar:

e Jag dr mycket positiv eftersom diverse trafikfallor byggts bort pad vigstrackan i vart
omrade.

e Jag dr mycket positiv eftersom man slipper ta hinsyn till métande trafik.
3 svarande (30 %) var positiva till 2+ [-utformningen. 2 av dessa motiverade sitt svar:
e Vi har inte haft nadgra dodsolyckor sedan 2+1-vdgen togs i drift i mitt distrikt men
viagen kan kinnas trang att kora pa. Personligen hoppas jag inte att alla 1+1-vigar med
breda védgrenar byggs om till 2+1-végar.

e 2+1-vidg dr bra vid halt vdglag och forhindrar att fordon kommer 6ver pa fel sida

1 svarande (10 %) var indifferent (varken positiv eller negativ) till 2+ 1-utformningen.

Friga 4 1 samband med utryckning pa 2+1-vig med vajerricke:

4.1 Har du upptiickt nigra fordelar eller nackdelar/problem med 2+1-utformningen
jamfort med den tidigare utformningen? I sa fall vilka?

4 svarande (40 %) uppgav bdde fordelar och nackdelar med 2+ I1-utformningen under
utryckning.

3 svarande (30 %) uppgav enbart nackdelar.

I svarande (10 %) uppgav enbart fordelar.

1 svarande (10 %) uppgav “inga fordelar eller nackdelar”.

1 svarande (10 %) besvarade ej denna frdaga.

Nedan presenteras de fordelar och nackdelar som uppgavs:

Fordelar
e 2-+1-vig dr sdkrare under utryckning eftersom man slipper métande trafik (2 st).

e 2-+1-vidg ger lindrigare konsekvenser vid olyckor, vilket underléttar vart arbete (2 st).

e 2-+1-vdg underlittar omkorningar under utryckning.
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Nackdelar
e Forsdmrad framkomlighet under utryckning (7 st).
- 2+1-vég kan blockera utryckningsvigen i samband med kobildning pa enfiltiga avsnitt.
Da fordras i regel utryckning fran tva hall.

- Det kan vara problematiskt att under utryckning hinna kéra om fordon som haller for
hog hastighet pé den tvéfiltiga delen innan den tar slut och dvergar i1 enféltigt avsnitt.

- Forare av langsamtgdende fordon som ligger langst fram i en k6 pa enfiltiga avsnitt dr
inte alltid medvetna om att ett utryckningsfordon vill passera. I vissa fall maste vi da
haka av vajern och kora mot korriktningen for att snabbt komma fram till olycksplatsen.

4.2 Om problem uppstatt till foljd av 2+1-utformningen: vid hur manga utryckningar
uppskattar du att problem uppstétt i ditt distrikt?

3 svarande (30 %) uppgav att problem uppstatt vid 1-3 tillfillen vid utryckning pa 2+ 1-vdg.
2 svarande (20 %) uppgav att problem ej uppstdtt vid nagot tillfille.

3 svarande (30 %) uppgav "vet ej”.

2 svarande (20 %) besvarade ej denna frdaga.

4.3 Om problem uppstitt till foljd av 2+1-utformningen: hur mycket uppskattar du att
insatstiden i genomsnitt har 6kat (i minuter) vid dessa utryckningar.

3 svarande (30 %) uppgav att insatstiden okat med max 1 minut da problem uppstdtt.
3 svarande (30 %) uppgav att insatstiden 6kat med 2-5 minuter dd problem uppstatt.
4 svarande (40 %) besvarade ej denna fraga.

4.4 Vid utryckningar da inga problem uppstaitt till foljd av 2+1-utformningen: hur
mycket uppskattar du att insatstiden i genomsnitt har foridndrats vid dessa
utryckningar? (oforindrad eller 6kat/minskat med antal minuter)

4 svarande (40 %) uppgav att insatstiden var ofordndrad jamfort med den tidigare
utformningen, vid utryckningar pa 2+ 1-vig da problem ej uppstdtt.

3 svarande (30 %) uppskattade att insatstiden 6kat med max 1 minut.

3 svarande (30 %) besvarade ej denna frdaga.

Friga 5 Pa vilken av foljande vagtyper anser du det vara mest riskfyllt for dig att
arbeta? Motivera om mdojligt.

8 svarande (80 %) uppgav att 1+1-vig med breda vigrenar dr mest riskfylld att arbeta pa for
rdaddningspersonal. 5 av dessa motiverade sitt svar:

e Vid olyckor pa 1+1-vdg dr den Gvriga trafikens hastighet hogre, jamfort med 2+1-vig,
nir de passerar olycksplatsen. Troligen beror detta pa att det finns mer utrymme runt
olycksplatsen pa 1+1-vdg (2 st).
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e Vid 1+1-vdg maste vi dven ta hinsyn till trafiken i den motsatta korriktningen. Pa 2+1-
vig ar det enklare att ordna en siker arbetsplats for raiddningspersonalen (2 st).

e 2+1-vig ar alltid sdkrare nér trafikolyckan enbart paverkar en korriktning. Om olyckan
drabbat bada korriktningarna ar 2+1-vég sdkrare under forutséttning att trafiken stiangts
av 1 bada korriktningarna.

2 svarande (20 %) ansdg sig inte kunna bedoma vilken utformning som dr mest riskfylld att
arbeta pa for riddningspersonal. 1 av dessa motiverade sitt svar:

e Vajerrdcket ger ett visst skydd for rdddningspersonalen. Men om olyckan enbart
paverkar en korriktning stéings inte alltid trafiken i den andra kdorriktningen av, trots att
vi dven kanske maste arbeta fran den andra korriktningen. De forbipasserande fordonen
1 denna riktning minskar inte hastigheten nar de kor forbi olycksplatsen.

Fraga 6 Har du/din riddningstjinst utbildats i hur yrkesutéovning pa 2+1-vigar bor ske,
t ex avklippning av vajer i mittricket?

Samtliga svarande uppgav att de/deras rdddningstjdnst utbildats i hur utryckning pa 2+1.vig
bor ske.

e 1 svarande (10 %) uppgav att hans rdddningstjénst deltagit i planeringsprocessen
tillsammans med Végverket. Dérefter genomfordes omfattande utbildning och tester.

e 3 svarande (30 %) hade utbildats 4-6 timmar.

e 6 svarande (60 %) hade utbildats 1-3 timmar.

Friaga 7 Réddningsverket har 1 samarbete med Viégverket diskuterat vilka
utryckningsbefrdmjande atgirder som behover vidtagas pd 2+1-vdg med mittricke. Dessa
inkluderar bland annat katastrofoverfarter mellan korbanorna, att vajerrdcket snabbt ska
kunna nedmonteras for hand och att strickor med sidordcken ska vara tvafiliga sa att
stillastdende fordon kan passeras. Anser du att dessa atgirder bor kompletteras med
ytterligare atgirder? I si fall vilka?

7 svarande (70 %) ansdg att de utryckningsbefrdmjande dtgdrder som tagits fram av
Rdddningsverket och Vigverket bor kompletteras med ytterligare dtgdrder. De hade foljande
forslag och dnskemal:

e Vi Onskar elektroniska vidgskyltar till var végstricka for att mojliggora tidig
avstdngning av vigen nir en olycka intréaffat (2 st).

e Stolparna i1 vajerrdcket borde forses med l6pande nummer som den som larmar kan
uppge till larmoperatoren nér en olycka intrdffat. Raddningstjinsten tilldelas en karta
over 2+1-vdgen dir dessa nummer dr markerade och kan da se exakt var pd vigen
olyckan intrdffat. Déarigenom dr det mojligt att pd ett tidigt stadium vélja béasta
framkdrningsvig samt planera hur rdddningsinsatsen skall genomforas.
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Det dr viktigt att rdddningstjdnsten far vara med tidigt i planeringsprocessen, nir en
2+1-vdg planeras. Radddningstjdnsten har ofta en bredare kunskap adn polisen om hur
arbete pa en olycksplats bor ske. I samband med projektering &dr det sarskilt viktigt att

man noggrant planerar hur pé- och avfarter pa 2+1-vigen skall utformas. Vi har haft
stora problem med allvarliga olyckor vid hoger- och vinstersving pa 2+1-vigen i vart
omréde.

Vigverket bor snarast forse alla riddningstjénster i de omraden dér 2+1-vdg finns med
sa kallade ”grodor”. Med hjdlp av dessa kan vi pa ett sékert sétt klippa av vajrar som
skadats och ej kan hakas av, i samband med en olycka.

Jag undrar om det &r svarare att lossa vajrar och stolpar efter ett antal ar, det vill sdga
hur de péverkas av slitage och vidder. Dessutom undrar jag hur mdjligheterna att haka
av vajrar och ta bort stolpar paverkas av kyla.

P& strickor med bergvidggar och sidordcken borde ursprunglig 1+1-vigbredd med
végrenar behallas sa att tva fordon far plats i bredd i varje riktning.

Det skulle vara onskvért att alla strickor med sidordcken var tvéfiliga, vilket inte ar
fallet pad var vdg. Minst en upphinnandeolycka har intréffat pd végstrickan i vért
omrade. En personbil med bensinstopp blev pdkord bakifrdn med allvarliga
personskador som foljd.

2 svarande (20 %) ansdg att ytterligare utryckningsbefrdmjande dtgdrder ej dr nodvindiga.

1 svarande (10 %) besvarade ej denna frdga.

Friga 8 Ytterligare synpunkter eller erfarenheter angiende 2+1-vigar med mittricke.
Till exempel om du varit med om nigon incident pa dessa vigar osv.

3 svarande (30 %) hade ytterligare synpunkter att tillfoga:

Vid ett tillfélle intrdffade en bussolycka 5 km bortom 2+1-vigens slut. Det bildades dé&
snabbt en kO som strickte sig ldngt in pa 2+1-vdgen, vilket medforde att
rdddningsenheter fran en annan kommun fick svarigheter att ta sig fram till
olycksplatsen.

2+1-vdgen i vart omrade dr endast 7 km lang och ligger i néra anslutning till stationen.
Vi har flera utryckningsvéigar att vélja mellan, vilket gor att vi normalt har korta
framkorningstider till en olycksplats. Fordelen med korta framkorningstider ér att det
ej hunnit bildas langa kder nér vi nar fram till 2+1-vdgen. For rdddningstjanster som
har langre framkorningstider borde detta vara ett storre problem.

Avslutningsvis vill jag papeka att fordelarna, lindrigare konsekvenser vid olyckor, vida
overtraffar nackdelarna med 2+1-vég.

Vi har olyckor pa vér 2+1-vdg men for det mesta handlar det om plétskador.
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e Vi har ndgot farre larm efter ombyggnationen men vi hor att bargaren dr dér dagligen.

7 svarande (70 %) hade inga ytterligare synpunkter att tillfoga.

Ambulans

Uppgifter om vilka ambulansstationer som &r ansvariga for utryckning pé de aktuella
végstrickorna samt adresser till dessa tillhandahdlls av SOS Alarm AB, Falck Sverige AB
samt vissa kommuner och landsting. Enkéten skickades per brev till dessa ambulansstationer
(24 st).

Ett utskick gjordes 2002-10-23 dér sista svarsdatum var 2002-11-06. Pa detta utskick svarade
21 personer fran 15 olika ambulansstationer. Baserat pa antal ambulansstationer som svarat
ger detta en svarsfrekvens motsvarande 62,5 %. Ingen paminnelse till de som ej svarade
skickades. Nedan redovisas varje friga separat.

Friga 1 Personuppgifter mm

De svarandes geografiska spridning fordelar sig enligt foljande: 14 svar frdn sodra Sverige, 5
svar fran Mellansverige samt 2 svar fran norra Sverige. De svarande hade f6ljande
befattningar: ambulanssjukvardare (12 st), ambulanssjukskodterska (4 st) stationsansvarig (4
st) samt ambulanschef (1 st). 20 min och 1 kvinna mellan 30-59 ar svarade.

Friga 2 Vilken vigutformning foredrar du av yrkesméssiga skil? Ange ett alternativ och
motivera om mojligt.

14 svarande (66,7 %) foredrog 1+1- vig med breda vigrenar av yrkesmdssiga skdl. 13 av
motiverade sitt svar:

e Framkomligheten dr battre pa 1+1-vag (12 st).

- Framkomligheten pd 1+1-vig ar béttre, vilket gor att vi kan ta oss fram snabbare. Det
uppstér problem nir langsamtgiende fordon firdas pa 2+1-vigen och det tar ldngre tid
for privatpersoner att larma vid olycka pa 2+1-vég (2 st).

- Pa den tidigare utformningen upplevde jag mycket sdllan framkomlighetsproblem. Pa
2+1-vdg ér detta ett stort problem, sérskilt pa enfdltiga avsnitt dir hastigheterna ar
mycket ldga och det ej finns mojlighet att kora om framforvarande fordon.
Framkomligheten forsdmras ytterligare genom att vi endast har storbilsambulanser pé
var station.

- Pa 1+1-vég spelade det ingen roll fran vilken korriktning vi anlénde till olycksplatsen.
P& 2+1-vig maste vi ta hinsyn till detta pa grund av den forsdmrade framkomligheten.

- P4 2+1-védgar blir vi ofta ldsta bakom andra fordon och kan ej kéra om under
utryckning. P4 1+1-vdg dr det mgjligt for ovrig trafik att g& ut pa végrenen och slidppa
forbi ambulansen.
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1+1-védg &r bittre vid utryckningskorning. Framkomligheten dr bittre, hastigheten
jamnare och antalet kraftiga inbromsningar av ovrig trafik ar farre pa 1+1-vag.

Det ér ldttare att ta sig fram till olycksplatsen pa 1+1-vig och risken att ambulansen
fastnar bakom Ovrig trafik &r mycket liten. 2+1-vdg minskar antalet allvarliga olyckor
kraftigt men medfor storre problem nér en olycka intraffar.

Jag foredrar 1+1-vdg eftersom vi emellandt tvingas vinda pa védgen nér det uppstar nya
brddskande uppdrag. Detta har visat sig svart pd 2+1-vdg och vi har ibland tvingats

kora flera kilometer extra for att kunna vénda.

1+1-vég ar att foredra eftersom framkomligheten &r béttre. Dessutom finns det metoder
att tillgripa for att undvika totalstopp pé 1+1-vég .

Det ér sékrare att arbeta pa 1+1-vag.

Jag foredrar den tidigare utformningen eftersom vi hade férre tillbud och problem pé
denna utformning

6 svarande (28,5 %) foredrog 2+1-viig med vajerrdcke. 4 av dessa motiverade sitt svar:

Jag upplever att var framkomlighet under utryckning inte fOorsdmrats ndmnvirt pa
grund av 2+I-utformningen. Det positiva med 2+1-utformningen dr att vi slipper
motande trafik under utryckning.

Trafikolyckorna pa 2+1-vdg fér oftast lindrigare konsekvenser jamfort med olyckor pa
1+1-védg. Oldgenheten att det kan vara svart att kdra om Ovrig trafik, sérskilt pa
enféltiga avsnitt, dr inte ett stort problem for oss.

Minskningen av antalet allvarliga olyckor pa 2+1-vdg medfor att det &r lattare att arbeta
pd dessa vdgar. Under utryckningskdrning har vi normalt inga problem med
framkomligheten men pa vintern uppstar vissa problem pé grund av sno.

Framkomligheten har forsamrats pa grund av 2+1-utformningen, sérskilt vintertid, men
eftersom antalet svara olyckor har minskat foredrar jag 2+1-vdg dven av yrkesmissiga
skal.

1 person (4,8 %) svarade "vet ej ”. Denne motiverade sitt svar:

P& 1+1-vdg ar framkomligheten béttre eftersom Ovrig trafik kan gi ut pa vagrenen och
slappa forbi ambulansen. 2+1-vig har fordelen att risken for frontalkrockar dr minimal.

Friaga 3 Vad ir din asikt om 2+1-vigar med vajerricke i allmédnhet, d v s inte enbart
baserat pa yrkesmiissiga skil. Ange ett alternativ och motivera om majligt.

7 svarande (33,3 %) var mycket positiva till 2+1-utformningen i allmdnhet. 5 av dessa
motiverade sitt svar:

De svéra olyckorna har minskat till f6ljd av 2+1-utformningen.
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Jag ar mycket positiv till 2+1-utformningen pd grund av fordelarna med skilda
korbanor.

Jag var skeptisk till 2+1-vdgarna i borjan, men efter att ha sett hur de allvarliga
olyckorna minskat pad vér del av E22 dr jag numera mycket positivt instélld till dessa
végar.

Jag dr mycket positiv pa grund av de minskade trafikolyckorna. Dessutom é&r
trafikrytmen lugnare och omkdrningarna sidkrare pd 2+1-vég.

Jag anser att man férdas tryggare pa 2+1-vigar eftersom det inte finns nagon risk for
frontalkollisioner.

11 svarande (52,4 %) var positiva till 2+ 1-utformningen. 9 av dessa motiverade sitt svar:

Risken att frontalkollidera pa 2+1-vdg dr mycket liten (3 st).
Jag anser att 2+1-végar rdddar liv pa grund av de skilda kdrbanorna (2st).

Jag hade varit mycket positiv till 2+1-vdgar om dessa dven utformats for att ta hinsyn
till motorcyklister, det vill sdga att vajerrdcket utformats annorlunda.

Jag dr positiv eftersom trafikens tempo dr lugnare och frontalkollisioner forhindras pé
2+1-vag.

Jag ér positiv eftersom antalet allvarligt skadade ar farre pd 2+1-végar. Dessutom ar det
ingen risk att frontalkollidera med oansvariga forare som gor riskfyllda omkdrningar.

Det negativa med 2+1-vidgar dr den ryckiga korrytmen.

Jag dr positiv for att de skilda korbanorna férhindrar riskfyllda omkorningar.

3 svarande (14,3 %) var indifferenta (varken positiva eller negativa) till 2+ I-utformningen. 2
av dessa motiverade sitt svar:

Vi har dnnu inte haft ndgon frontalkollision pa 2+1-vdigen i véart omrade men
trafikrytmen &r mycket ojimn pa vigstrackan.

2+1-vdg dr bra vid ldga och normala trafikfloden. Vid hoga trafikfloden blir
trafikrytmen ryckig och det uppstar intrangningsrisker.

Friga 4 1 samband med utryckning pa 2+1-vig med vajerricke:

4.1 Har du upptickt nigra fordelar eller nackdelar/problem med 2+1-utformningen
jimfort med den tidigare utformningen? I si fall vilka?

10 svarande (47,6 %) uppgav bdde fordelar och nackdelar.
11 svarande (52,4 %) uppgav enbart nackdelar med 2+ 1-utformningen under utryckning.

Nedan presenteras de fordelar och nackdelar som uppgavs:
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Fordelar

Utryckningskorningen blir ndgot sdkrare ndr man ej behdver ta hdnsyn till motande
trafik, till exempel sdkrare omkoérningar (5 st).

De olyckor som intréaffar pa 2+1-vig far vanligen lindriga konsekvenser (4 st).

Nackdelar

Forsdmrad framkomlighet under utryckning (18 st).

P& enfiltiga avsnitt dr det svért att ta sig fram under utryckning eftersom ovriga
trafikanter har svart att 1dmna fri vag (8 st).

Vi har problem att vinda pa 2+1-vigen nér vi ska tillbaka till sjukhuset (vi maste aka
samma vig tillbaka). Detta leder till att vi maste kora ldnga strackor for att kunna
vinda och framkorningstiderna forlangs (6 st).

P& 2+1-védgen 1 vart omrade har vi enféltiga delstrackor dér det &r tillatet for traktorer
och andra langsamtgdende fordon att fdrdas. Detta kan leda till stora
framkomlighetsproblem under utryckning (4 st).

Framkomligheten ar alltid ett problem vid utryckning pa 2+1-vig. Vi maste veta exakt
var pd vigen olyckan intrdffat — enfaltigt eller tvafiltigt avsnitt samt norr- eller
sodergdende korriktning — for att kunna vélja bdsta framkorningsvdg. Ett felaktigt
vigval leder till att vi fastnar i koer, vilket leder till att insatstiden forlangs kraftigt.

Den forsdmrade framkomligheten pa 2+1-vdg leder till forlingda framkorningstider
och fler riskfyllda situationer under utryckning.

De storsta problemen med 2+1-vdg har vi pa vintern. Det plogas daligt bade pa
enfiltiga och tvafiltiga avsnitt, vilket leder till framkomlighetsproblem. Pa 1+1-vég
plogades alltid hela kérbanan.

P& enfiltiga avsnitt maste alltid tva stationer larmas, en frdn vardera korriktningen,
eftersom det ibland inte gér att ta sig fram till olycksplatsen frédn en korriktning.

P& 2+1-védgen i vart distrikt finns avsnitt med branta backar dér langtradare under
vintertid ibland inte lyckas ta sig upp. Detta kan leda till langvariga stopp 1 trafiken
eftersom langtradarna inte kan vénda.

Utryckningskdrning pd 2+1-vdg kridver betydligt fler tolkningsbeslut av
utryckningsforaren, till exempel om framforvarande observerat utryckningsfordonet
eller ej. Darfor ar utryckningskdrning pd 2+1-vdg mer krdvande for utryckningsforaren
jamfort med utryckning pa 1+1-vig.

En nackdel dr den stress Ovriga trafikanter upplever pd enfiltiga avsnitt nir de
uppticker en ambulans med blaljusen paslagna och inte kan ldmna fri vig.
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e Det uppstar ett visst stressmoment under utryckning pd 2+1-vdg dd det ej gar att kora
om pa enféltiga avsnitt.

4.2 Om problem uppstitt till foljd av 2+1-utformningen: vid hur minga utryckningar
uppskattar du att problem uppstatt i ditt distrikt?

7 svarande (33,3 %) uppgav att problem alltid uppstdr vid utryckning pd 2+1-vdig.
2 svarande (9,5 %) uppgav att problem uppstdtt vid cirka 50 tillfillen.

1 svarande (4,8 %) uppgav att problem uppstdtt vid cirka 20 tillfdllen.

5 svarande (23,8 %) uppgav att problem uppstatt vid 4-10 tillfdllen.

3 svarande (14,3 %) uppgav att problem uppstatt vid 1-3 tillfdillen.

1 svarande (4,8 %) uppgav att problem ej uppstatt vid nagot tillfdlle.

2 svarande (9,5 %) uppgav "vet ej ”.

4.3 Om problem uppstitt till foljd av 2+1-utformningen: hur mycket uppskattar du att
insatstiden i genomsnitt har ékat (i minuter) vid dessa utryckningar.

3 svarande (14,3 %) uppgav att insatstiden okat med max 1 minut dd problem uppstatt.
8 svarande (38,05 %) uppgav att insatstiden 6kat med 2-5 minuter.

1 svarande (4,8 %) uppgav att insatstiden 6kat med 6-10 minuter.

8 svarande (38,05 %) uppgav "vet ej ”.

1 svarande (4,8 %) besvarade ej denna frdaga.

4.4 Vid utryckningar dd inga problem uppstatt till foljd av 2+1-utformningen: hur
mycket uppskattar du att insatstiden i genomsnitt har forindrats vid dessa
utryckningar? (oforindrad eller 6kat/minskat med antal minuter)

7 svarande (33,3 %) uppgav att insatstiden var ofordndrad jimfort med den tidigare
utformningen, vid utryckningar pa 2+ 1-vig da problem ej uppstdtt.

2 svarande (9,5 %) uppgav att insatstiden 6kat max minut.

1 svarande (4,8 %) uppgav att insatstiden okat med 2-5 minuter.

10 svarande (47,6 %) uppgav “vet ej”.

1 svarande (4,8 %) besvarade ej denna fraga

Friaga 5 P4 vilken av foljande vigtyper anser du det vara mest riskfyllt for dig att
arbeta? Motivera om mdajligt.

17 svarande (81 %) ansdg att 1+1-vig med breda vdgrenar var mest riskfylld att arbeta pd
for ambulanspersonal. Av dessa motiverade 15 sitt svar:

e Forekomsten av motande trafik gor det mer riskfyllt att arbeta pa 1+1-vig (9 st).

e Pa 2+1-vig stings viagen vanligen av i samband med olycka, vilket ej ar fallet pa 1+1-
vig. En avstingd vig dr sdkrare att arbeta pa (5 st).
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e Pa 2+1-vdg blir det i regel totalstopp vid trafikolycka. Nér vi vdl ndr fram till
olycksplatsen dr det darfor mindre riskfyllt att arbeta pa 2+1-vig, jamfort med 1+1-vig
dar ovrig trafik passerar olycksplatsen i mycket hoga hastigheter (3 st).

2 svarande (9,5 %) ansag att 2+1-vdg med vajerrdcke var mest riskfylld att arbeta pa for
ambulanspersonal. Samtliga motiverade sitt svar:

o Det ar mer riskfyllt att arbeta pa 2+1-vdg pd grund av att vajrarna i vajerrdcket ar
mycket hart uppspanda. Om vajerrdcket skadats i samband med olycka kan vajrarna
vara mycket farliga om de lossnar.

e 2+1-vdg dr mest riskfylld pd grund av det begrinsade utrymmet, de ldnga avstanden
mellan utrustning och patient, de ldnga transporterna av patient till ambulans och
svarigheterna att ta sig fran olycksplatsen.

2 svarande (9,5 %) ansag sig inte kunna bedoma vilken utformning som dr mest riskfylld att
arbeta pa for ambulanspersonal.

Friga 6 Har du/din ambulansenhet utbildats i hur yrkesutévning pa 2+1-véigar bor ske,
t ex avhakning av vajer i mittricket?

7 svarande (33,3 %) uppgav att de/deras ambulansenhet utbildats i hur utryckning pd 2+1-
vdg bor ske.

5 svarande (23,8 %) hade utbildats 1-3 timmar.
2 svarande (9,5 %) hade utbildats mindre &n 1 timma.

14 svarande (66,7 %) uppgav att de/deras ambulansenhet ej utbildats i hur utryckning pa
2+1-vig bor ske.

Friaga 7 Réddningsverket har 1 samarbete med Viégverket diskuterat vilka
utryckningsbefrdmjande atgiarder som behdver vidtagas pad 2+1-vdg med mittricke. Dessa
inkluderar bland annat katastrofoverfarter mellan korbanorna, att vajerrdcket snabbt ska
kunna nedmonteras for hand och att strickor med sidordcken ska vara tvéfiliga sa att
stillastdende fordon kan passeras. Anser du att dessa atgirder bor kompletteras med
ytterligare atgiirder? I sa fall vilka?

7 svarande (33,3 %) ansdg att de utryckningsbefrdmjande dtgdrder som tagits fram av
Rdéddningsverket och Vigverket bor kompletteras med ytterligare dtgdrder. De hade foljande
forslag och dnskemal:

e Stolparna i vajerrdcket bor numreras for att underlétta for oss att fa reda pa exakt var pa
vigen olyckan intridffat. Dessutom underldttar mirkningen av stolparna fér den som

larmar (2 st).

e Det bor inte vara langre dn 2 km mellan katastrofoverfarterna (2 st).
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Det vore onskvért om de enfiltiga avsnitten breddades for att mdjliggéra omkorning (2
st).

Det skulle vara dnskvirt med bredare vigrenar pa 2+1-vigar.
Katastrofoverfarterna bor mérkas upp tydligare.

Elektroniska vigskyltar borde finnas vid alla pé- och avfarter och de bor styras av
larmcentralen. Detta gor det mojligt att pd ett tidigt stadium dirigera om trafiken vid
olycka.

I anslutning till katastrofoverfarterna bor det finnas vindzoner vid sidan av kérbanan sa
att ambulanser och andra utryckningsfordon slipper std mitt i korfdltet och vénta pé fri
vig for att vanda.

Ett alternativ till extra vindzoner pa 2+1-védgen skulle vara dppningar i vajerrdcket i
anslutning till avfarterna. D4 skulle vi kunna anvédnda avfarterna som vdndzoner och
snabbare kunna véinda pa 2+1-végen.

3 svarande (14,3 %) ansag att ytterligare utryckningsbefrimjande dtgdrder ej dr nodvindiga.

2 svarande (9,5 %) svarade vet ej” pa denna frdga.

9 svarande (42,9 %) besvarade ej denna frdga.

Friaga 8 Ytterligare synpunkter eller erfarenheter angiende 2+1-vigar med mittricke.
Till exempel om du varit med om nigon incident pa dessa vigar osv.

11 svarande (52,4 %) hade ytterligare synpunkter att tillfoga:

Manga utryckningsforare kor med avslagna utryckningsljus och -signaler pa 2+1-vig
for att undvika de incidenter som kan uppstd nér dvrig trafik inte kan sldppa forbi oss.
Detta leder till att framkorningstiderna okar med cirka Imin/mil, vilket d&r mycket
allvarligt i samband med vissa sjukdomsfall (2 st).

Ytterligare ett problem som kan uppstd pd 2+1-vdgar dr ndr vi pakallar fri vdg pa
enféltiga avsnitt och det ligger fordon framfor. Néir en forare mérker att han inte kan gé
till sidan och sléppa forbi oss minskar han farten i stéllet for att 6ka den ndgot. Detta
leder till att det tar langre tid for oss att komma fram till olycksplatsen.

Vid ett par tillfillen har vi fitt felaktig information angéende i vilken korriktning
olyckan intrdffat. Detta ledde till att vi fastnade i1 kder och framkdrningstiden
forlangdes avsevirt.

Vi har svarigheter att tillimpa inldrda metoder gillande till exempel uppstéllning av
fordon pa 2+1-vdg. Ofta kan vi ej stdlla upp ambulansen korrekt eftersom
rdddningstjdnsten maste nd fram med sin slangutrustning som har en begrinsad
rackvidd.
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e P& 2+1-vigen i vart omrade kan det uppsta stora tidsforluster beroende pé vilken sida
av végen trafikolyckan intrdffat. Ambulans fran en annan station dr vanligen forst pa
plats. Om olyckan intrdffat i var ambulansstations féardriktning madaste de bira
utrustningen over mittricket for att forsta hjélpen skall kunna genomforas. Detta tar

e cirka 3-10 min. Akutbilen anlédnder vanligen 3-10 minuter efter den forsta ambulansen i
samma fardriktning som denna. Efter forsta hjdlpen maste den forsta ambulansen vénda

for att transportera patienten till sjukhus da ambulansen fran vér station anldnder forst
8-15 minuter efter forsta bil.

e Det kan uppstd problem nér vi ska kdra om lastbilar och storre husbilar pd 2+1-vig,
mycket trangt.

e Mig veterligen har vi dnnu inte haft nagon olycka pa 2+1-vigen 1 vart omrade. Dock
borde 2+1-vdgarna innebdra storre risker for motorcyklister.

e 2+1-vdg med vajerrdcke fungerar béttre dn jag trodde att den skulle gora. Bevisligen
rdddar denna vigutformning liv och vi far dirfor acceptera de nackdelar som uppstar
for oss. Tidigare hade vi ett stort antal dodsolyckor pd den ombyggda végstrackan 1 vért
omréde. Efter ombyggnationen har vi hittills inte haft ndgon dddsolycka.

e Till en borjan var jag negativ till 2+1-utformningen eftersom vi hade problem under
utryckning. Efter ombyggnationen har olyckorna pd den aktuella vigstrickan minskat
kraftigt och de olyckor som intrdffar 4r vanligen singelolyckor med lindriga
konsekvenser.

e Jag tycker att vigstrickan med 2+1-utformning i vart omrade fungerat mycket bra.

10 svarande (47,6 %) hade inga ytterligare synpunkter att tillfoga.

Trafikpolis

Uppgifter om vilka ldnspolismyndigheter som &r ansvariga for utryckning pa de aktuella
vigstrickorna hdmtades frdn R&ddningsverkets nyhetsblad, Aktuellt frdn rdddningsverket
3/2001, dir végstrackornas geografiska placering angavs. Enkéten skickades via e-post till
dessa lanspolismyndigheter (14 st).

Ett forsta utskick gjordes 2002-10-03 dér sista svarsdatum var 2002-10-16. Ett andra utskick
till de som ej svarat pa det forsta utskicket gjordes 2002-10-17 dér sista svarsdatum var 2002-
10-28. Pa det forsta utskicket svarade 5 personer fran 5 olika lanspolismyndigheter och pé det
andra utskicket svarade 3 personer fran 3 ldnspolismyndigheter. Totalt ger detta en
svarsfrekvens motsvarande 57,1 %. Nedan redovisas varje friga separat.

Friga 1 Personuppgifter mm



Bilaga 1
Sid 14(23)

De svarandes geografiska spridning fordelar sig enligt foljande: 3 svar fran sodra Sverige, 5
svar frdn Mellansverige samt inga svar fran norra Sverige. De svarande hade foljande
befattningar: trafikpolischef (5 st), polisinspektor (2 st) samt poliskommissarie (1 st).
Samtliga svarande dr mén mellan 57 och 65 ar.

Friga 2 Vilken vigutformning foredrar du av yrkesmissiga skil? Ange ett alternativ och
motivera om mdojligt.

2 svarande (25%) foredrog 1+1- vig med breda vigrenar av yrkesmdssiga skdl. Dessa
motiverade sitt svar:

e Pa 1+1-vég ar det léttare att genomfora poliskontroller och stoppa fordon. Detta giller
bade nér kontrollerna sker fran ett polisfordon eller fran en parkeringsficka.

e Breda transporter som kriver poliseskort ryms ej pad 2+1-vig, darfor ar det viktigt att
det finns alternativa véigar for dessa transporter. Ur trafiksdkerhetssynpunkt dr dock
2+1-vig att foredra.

6 svarande (75 %) foredrog 2+ 1-vdg med vajerrdcke. 2 av dessa motiverade sitt svar:

e Jag fOoredrar 2+1-vig eftersom de svéara olyckorna pa dessa vdgar har minskat.

e Jag fOredrar 2+1-vdg eftersom trafikens tempo pad dessa végar &r lugnare och
omkorningarna sékrare.

Friaga 3 Vad ir din asikt om 2+1-viigar med vajerricke i allmiinhet, d v s inte enbart

baserat pa yrkesmissiga skil. Ange ett alternativ och motivera om mdajligt.

2 svarande (25 %) var mycket positiva till 2+ 1-utformningen i allmdnhet. Dessa motiverade
sitt svar:

e 2+]1-utformningen riddar liv och risken for svara olyckor minskar (2 st)

e Vi har ¢j haft ndgra stora problem pa 2+1-vdgar och det dr mycket enkelt att lyfta av
vajern vid olyckor eller andra stérningar.

5 svarande (62,5 %) var positiva till 2+ I-utformningen. 3 av dessa motiverade sina svar:

e 2+1-vdag dr mycket bra ur trafiksdkerhetssynpunkt dd risken for motesolyckor 1 stort
sett dr obefintlig. Framkomligheten dr god vid laga trafikfloden men forsdmras vid
hoga trafikfloden.

e Bilforare och 6vriga som fiardas pa 2+1-védgen verkar ha accepterat konceptet.

e Erfarenheterna av 2+1-vig visar att trafiksdkerheten hojts betydligt.

1 svarande (12,5 %) var indifferent (varken positiv eller negativ) till 2+ I-utformningen.
Denne motiverade sitt svar:
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Jag dr ndgot mer positiv dn negativ. Anledningen till att jag till viss del &r negativ dr att
Vigverket inte arbetat vidare med ett nytt problem som bdrjat uppstd; s kallade
kokrockar. For att minska detta problem maéste bilisternas attityder till 2+1-végar
fordndras. Dérfor vore det 1ampligt om Vigverket genomforde en informationskampanj

om trafikantbeteende pa 2+1-végar, for att astadkomma en attitydforandring hos
bilisterna.

Friga 4 1 samband med utryckning pa 2+1-vig med vajerricke:

4.1 Har du upptiickt nigra fordelar eller nackdelar/problem med 2+1-utformningen
jimfort med den tidigare utformningen? I si fall vilka?

1 svarande (12,5 %) uppgav enbart fordelar med 2+ [-utformningen under utryckning.
5 svarande (62,5 %) uppgav enbart nackdelar.

1 svarande (12,5 %) uppgav "inga fordelar eller nackdelar”.

1 svarande (12,5 %) besvarade ej denna fraga

Nedan presenteras de fordelar och nackdelar som uppgavs:

Fordelar

Trafiksdkerheten under utryckning dr hogre pa 2+1-vig.

Nackdelar

Forsdmrad framkomlighet under utryckning (3 st).

Det uppstér framkomlighetsproblem néar ldngsamtgaende fordon fardas pa 2+1-vigen.
Vid ett haveri blir framkomligheten under utryckning mycket begriansad.

Det kan vara svért att komma fram till en olycksplats nér 14nga koer bildats.

Néar ett utryckningsfordon kor med utryckningsljus och larmanordning péslagna
reagerar normalbilisten genom att minska farten och borjar fundera 6ver var han skall
ta vigen for att sldppa forbi utryckningsfordonet. P4 enfiltiga avsnitt pd 2+1-vig
minskar bilisten sin hastighet ndr denne uppticker ett utryckningsfordon med
utryckningsljusen pédslagna. Samtidigt vet bilisten inte hur han skall agera for att sldppa
forbi utryckningsfordonet och hur nira vajerricket eller sidordcket/vigkanten han tors
kora. For egen del har jag praktiserat att med stod av géllande lagstiftning kora med
hogre hastighet dn det tilldtna utan pdslagna utryckningsljus eftersom jag vet att vigen
inom kort Overgar i tvafaltigt avsnitt eller att vi snart kommer till en avfart. Forst vid
overgangen/avfarten pdkallar jag fri vdg genom att aktivera utryckningsljusen. Det
fungerar alldeles utmirkt. Aven utryckningsforare maste forindra sitt beteende pa 2+1-
Vag.

4.2 Om problem uppstitt till foljd av 2+1-utformningen: vid hur minga utryckningar
uppskattar du att problem uppstatt i ditt distrikt?

1 svarande (12,5 %) uppgav att problem uppstatt vid 1-3 tillfillen vid utryckning pa 2+ 1-vdg.
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1 svarande (12,5 %) uppgav att problem ej uppstdtt vid ndagot tillfille.
4 svarande (50 %) uppgav "vet ej”.
2 svarande (25 %) besvarade ej denna fraga.

4.3 Om problem uppstitt till foljd av 2+1-utformningen: hur mycket uppskattar du att
insatstiden i genomsnitt har 6kat (i minuter) vid dessa utryckningar.

2 svarande (25 %) uppgav att insatstiden 6kat med max 1 minut dd problem uppstdtt.
6 svarande (75 %) besvarade ej denna frdaga.

4.4 Vid utryckningar da inga problem uppstaitt till foljd av 2+1-utformningen: hur
mycket uppskattar du att insatstiden i genomsnitt har foridndrats vid dessa
utryckningar? (oforindrad eller 6kat/minskat med antal minuter)

3 svarande (37,5 %) uppgav att insatstiden var ofordndrad jimfort med den tidigare
utformningen, vid utryckningar pa 2+ 1-vdig da problem ej uppstdtt.

1 svarande (12,5 %) uppgav att insatstiden okat med max 1 minut.

1 svarande (12,5 %) uppgav att insatstiden okat minskat med max 1 minut

3 svarande (37,5 %) besvarade ej denna frdga.

Friga 5 Pa vilken av foljande vigtyper anser du det vara mest riskfyllt for dig att
arbeta? Motivera om mdojligt.

2 svarande (25 %) ansag att 1+1-vig med breda vigrenar var mest riskfylld att arbeta pa for
trafikpolisen. Bdda motiverade sitt svar:

e Dubbelriktad trafik okar risken for pakdrning i samband med utryckningsverksamhet.

e Hastigheten dr hogre pd 1+1-vdg. Vid olycka har forbipasserande fordon alltfor brett
utrymme att utnyttja och spontana korfilt bildas.

5 svarande (62,5 %) ansag att 2+1-vdg med vajerricke var mest riskfylld att arbeta pa for
trafikpolisen. Samtliga motiverade sitt svar:

e Vid olycka ar risken for pakérningar hogre pa 2+1-vig. Pa 2+1-védgen i1 vart omrade
finns inga parkeringsfickor, vilket gor att vi ej kan ha ndgon trafikdvervakning pa
denna vigstricka (2 st).

e Det dr farligare att arbeta pa 2+1-vég eftersom vissa avsnitt endast har ett korfalt.

e Pa 1+1-vdg befinner sig Ovriga trafikanter i regel inte pa végrenen och risken for
pakorning dr darigenom mycket liten. Pa 2+1-vig dr risken for pdkorning hogre bade
pa enfiltiga och tvafiltiga avsnitt. Dessutom &ar forbipasserande fordons hastighet

mycket hog nér olycksplatsen &r beldgen pa tvéfiltiga avsnitt, hogre dn pa 1+1-vig.

e [ samband med olycka ar det mojligt att skylta och varna pa ett sdkrare sétt pa 1+1-vag.
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1 svarande (12,5 %) ansag sig inte kunna bedoma vilken utformning som dr mest riskfylld for
trafikpolisen att arbeta pd.

Friaga 6 Har du/din polismyndighet utbildats i hur yrkesutovning pa 2+1-viigar bor ske,
t ex avklippning av vajer i mittricket?

5 svarande (62,5 %) uppgav att de/deras polismyndighet utbildats i hur utryckning och
kontroller pa 2+ 1-vig bor ske.

e ] svarande hade utbildats 4-6 timmar.
e 4 svarande hade utbildats 1-3 timmar.

3 svarande (37,5 %) uppgav att de/deras polismyndighet ej utbildats i hur utryckning och
kontroller pd 2+1-vég bor ske.

Friaga 7 Réiddningsverket har 1 samarbete med Vigverket diskuterat vilka
utryckningsbefrimjande dtgirder som behdver vidtagas pd 2+1-vidg med mittricke. Dessa
inkluderar bland annat katastrofoverfarter mellan korbanorna, att vajerrdcket snabbt ska
kunna nedmonteras for hand och att strickor med sidoricken ska vara tvafiliga sa att
stillastdende fordon kan passeras. Anser du att dessa atgirder bor kompletteras med
ytterligare atgirder? I sa fall vilka?

2 svarande (25 %) ansag att de utryckningsbefrimjande &tgdrder som tagits fram av
Réaddningsverket och Vigverket bor kompletteras med ytterligare atgérder. De hade foljande
forslag och dnskemal:

e De sd kallade katastrofoverfarterna bor kompletteras med en véndslinga for
utryckningsfordon och végarbetsfordon. Detta pa grund av att det i ménga fall ar svart
att viinda direkt pd korbanan pa grund av bakomvarande och métande trafik pd andra
sidan racket. Givetvis ska det finnas skyltning som forhindrar 6vriga trafikanter frén att
nyttja dessa platser for vindning eller rast. De kan dock anvéndas vid ett eventuellt
haveri, som tillfallig uppstillningsplats for det havererade fordonet.

Det skulle vara dnskvért med fler parkeringsfickor lings vigkanten for uppstéillning av
utryckningsfordon eller havererat fordon.

4 svarande (50 %) ansdg att ytterligare utryckningsbefrimjande dtgdrder inte var
nodvindiga. 1 av dessa motiverade sitt svar:

e Atgirder utdver de nimnda #r kanske inte nddvindiga. Det viktigaste &r att det snabbt
och effektivt gar att ta undan havererade fordon frén kérbanan.

2 svarande (25 %) besvarade ej denna frdga.
Friaga 8 Ytterligare synpunkter eller erfarenheter angiende 2+1-vigar med mittricke.
Till exempel om du varit med om nigon incident pa dessa vigar osv.

5 svarande (62,5 %) hade ytterligare synpunkter att tillfoga:
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e Ur trafikdvervakningssynpunkt dr 2+1-védgar svardvervakade, dirfor vore det onskvért
att polisbilar utrustade med videoteknik dven far en kamera placerad i bakrutan. Detta

for att kunna ingripa och sékerstilla bevisning mot trafikanter som utfor felaktiga
beteenden bakom polisbilen, till exempel haller for kort avstdnd till framforvarande
fordon, tranger sig fram 1 trafiken etc. Det fordon som &dr mest ldmpat for
trafikovervakning pa denna typ av vdg dr motorcykeln, dven denna bor utrustas med
videoteknik.

e Det ar viktigt att det finns parkeringsfickor pa 2+1-vigar sa att en polisbil kan stanna
och Overvaka trafiken eller invinta ett fordon som verkar intressant att kontrollera
langre fram pa végen, till exempel vid en avfart. I mitt omrade har vi parkeringsfickor
pa ett antal stdllen ldngs 2+1-végen for detta andamél. Min erfarenhet ar att avsaknad
av synlig Overvakning leder till hogre hastigheter i trafiken. P4 2+1-vigar &ar
hastigheterna pa de tvafiltiga avsnitten redan mycket hoga. De har blivit ndgot av en
racerbana for minga.

e Vi har endast haft fyra olyckor pa den sodergaende delen av vdg E22 efter
ombyggnationen.

e Vi onskar fler vigar med mittricke men helst 2+2-vig.
e Jag har kunnat konstatera att framkomligheten forsdmras vid hoga trafikfloden.

e Under det senaste aret har ett flertal bilister kontaktat mig personligen och omtalat en
tacksamhet Gver att vajerrdcken funnits pa plats ndr motande personbilar eller lastbilar
varit pa vdg 6ver mot motgdende kdrbana vid mote.

3 svarande (37,5 %) hade inga ytterligare synpunkter att tillfoga.

Béargningstjanst

Uppgifter om vilka béargningsforetag som har en 2+1-vdg inom sitt upptagningsomrade
himtades fran Gula sidorna pa Internet (www.gulasidorna.se). Urvalet skedde genom sokning
pa ordet ”’Bilbdrgning” och i sokfiltet ”geografisk region” valdes de kommuner dér 2+1-vig
med vajerrdcke finns. Samtliga sokningar resulterade i minst en trdff. I tre fall resulterade
sokningarna i tva traffar, d& valdes det birgningsforetag som stod som traff nummer 1.
Enkiten skickades per brev till dessa bargningsforetag (21 st).

Ett utskick gjordes 2002-10-04 dér sista svarsdatum var 2002-10-18. 6 personer fran 6 olika
bargningsforetag svarade, vilket ger en svarsfrekvens motsvarande 28,6 %. Ingen pdminnelse
till de som ej svarade skickades. Nedan redovisas varje fraga separat.

Friga 1 Personuppgifter mm

De svarandes geografiska spridning fordelar sig enligt foljande: 3 svar frdn sodra Sverige, 2
svar frdn Mellansverige samt 1 svar frdn norra Sverige. De svarande hade f6ljande
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befattningar: dgare (3 st), VD (2 st), samt anstélld forare (1 st). 5 min och 1 kvinna mellan 26
och 48 ar svarade.

Fraga 2 Vilken vigutformning foredrar du av yrkesmissiga skil? Ange ett alternativ och
motivera om mdojligt.

5 svarande (83,3 %) foredrog 1+1- vig med breda vigrenar av yrkesmdssiga skdl. 4 av dessa
motiverade sitt svar:

e De breda vigrenarna pa 1+1-vig fungerade tidigare som vér arbetsplats och var en
relativt skyddad zon pa vdgen. Pa 2+1-vigar dr vigrenen borttagen.

e Vid olyckor ar 1+1-vig mycket sikrare att arbeta pa. P4 2+1-vég tringer sig bilisterna
forbi olycksplatsen trots att utrymmet ar begrénsat och kor ofta alldeles for fort.

e Jag foredrar 1+1-vdg dé jag under 25 ar som bérgare bargat ett tiotal bilar som hamnat
pa fel sida viagen och krockat. P& 2+1-vig har jag under 1-1,5 &r bargat over femtio
bilar som kort in 1 mittracket.

e 2+1-vidgar dr en katastrof for mig som birgare. Flera av mina béargningsbilar har blivit
pakorda och jag har sjdlv varit mycket néra att bli pdkord vid ett flertal tillfallen. De
flesta padkorningar har skett pa enféltiga avsnitt, dir bilister kor forbi den stillastdende
bargningsbilen 1 full fart trots att utrymmet dr mycket begransat. Dock verkar 2+1-
véagar sdkrare for trafikanterna.

1 svarande (16,7 %) foredrog 2+ 1-vig med vajerrdcke. Denne motiverade sitt svar:
e Jag foredrar 2+1-vdg med vajerrdcke eftersom de allvarliga olyckorna péd dessa vigar
har minskat.
Friaga 3 Vad ir din asikt om 2+1-vigar med vajerricke i allmiinhet, d v s inte enbart

baserat pa yrkesmissiga skil. Ange ett alternativ och motivera om mdajligt.

3 svarande (50 %) var positiva till 2+ I-utformningen i allmdnhet. Samtliga motiverade sitt
svar:

e Inga dodsolyckor eller allvarliga olyckor har intréffat pa vagstrackan inom vart omrade
efter ombyggnationen till 2+1-vég.

e Jag ir 1 huvudsak positiv till 2+1-védg pé grund av den okade trafiksdkerheten pa dessa
végar. Dock kan det kénnas insténgt att fardas pa de enfiltiga avsnitten.

e 2+1-vdgar raddar liv och det kdnns tryggt att firdas pad dem eftersom man slipper
motande trafik och dérigenom undviker frontalkollisioner. Dock kan det kinnas
otryggt; till exempel om det skulle st& en morklagd bil mitt i filen nattetid. Min
erfarenhet dr att varningstrianglar blir nedkorda med en géng.

2 svarande (33,3 %) var negativa till 2+ 1-utformningen. 1 av dessa motiverade sitt svar:



Bilaga 1
Sid 20(23)

e Den enda fordelen med 2+1-vigar ér att det inte uppstar nagra frontalkollisioner.

1 svarande (16,7 %) var mycket negativ till 2+ I-utformningen. Denne motiverade sitt svar:

e Att generellt sdtta upp vajerrdcken pa ett flertal véigstrackor visar att politiker och
Vigverket inte tar hinsyn till lokala forutsittningar. Dessutom tror jag att vajerrdcken
upplevs som stressande av manga bilister.

e Vintertid plogas endast ett korfalt pa de tvéafiltiga delstrdckorna. Detta &r riskfyllt da
alla fordon maste samsas i ett smalt korfélt vid halka och morker.

Friga 4 1 samband med utryckning pa 2+1-vig med vajerricke:

4.1 Har du upptickt nigra fordelar eller nackdelar/problem med 2+1-utformningen
jaimfort med den tidigare utformningen? I si fall vilka?

5 svarande (83,3 %) wuppgav enbart nackdelar med 2+I-utformningen under
bérgning/utryckning.

1 svarande (16,7 %) besvarade ej denna fraga.
Nedan presenteras de nackdelar som uppgavs:

Nackdelar
e Forsdmrad framkomlighet under bargning (3 st).

- Det ar svart att komma fram till olycksplatsen nir en olycka intraffat, &ven nér ett
fordon fatt brénslestopp eller annat driftsstopp dr det svart att komma fram till fordonet.

- Ibland maste vi backa flera kilometer for att na ett havererat fordon.
- Det ér svérare att barga pd 2+1-vig eftersom utrymmet ir begransat.
e Min egen sdkerhet under bargning ar ett problem (2 st).
- Vdér arbetsplats vigrenen dr borttagen, vilket medfor att vi miste std mitt i kdrbanan
och arbeta dér forbipasserande fordons hastighet dr 90-110 km/h.
4.2 Om problem uppstitt till foljd av 2+1-utformningen: vid hur minga utryckningar
uppskattar du att problem uppstatt i ditt distrikt?
2 svarande (33,3 %) uppgav att problem uppstdtt vid cirka 50 tillfdllen.
2 svarande (33,3 %) uppgav att problem uppstdtt vid cirka 20 tillfdllen.

1 svarande (16,7 %) uppgav “inga stora problem”.
1 svarande (16,7 %) besvarade ej denna fraga.
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Friaga 5 Pa vilken av foljande vigtyper anser du det vara mest riskfyllt for dig att
arbeta? Motivera om mdajligt.

2 svarande (33,3 %) ansdg att 1+1-vdg med breda vigrenar var mest riskfylld att arbeta pa
for bdrgare. Samtliga motiverade sitt svar:

e Jag tycker att bilister kor forsiktigare pa 2+1-vig med vajerricke.

e Nir vi bargar pa 2+1-vig ar vigen i de flesta fall avstingd, vilket gor att det ar sékrare
for oss att arbeta dir. P4 1+1-vég stings vidgen inte av lika ofta.

3 svarande (50 %) ansdg att 2+1-vdg med vajerrdicke var mest riskfylld att arbeta pd for
bdrgare. Samtliga motiverade sitt svar:

o Ett stort problem for oss dr att dvriga trafikanter inte alltid ser eller inte respekterar
vara varningsljus. Dessutom verkar manga bilister inte vara medvetna om sin egen bils
omfang; ibland passerar de mig/min bargningsbil med 20 centimeters marginal medan
avstindet till vajerrdcket dr 70-80 cm.

e Nar vi bargar pé tvéfiltiga avsnitt medfor detta att det blir stopp 1 innerfilen. Méanga
bilister uppticker detta alltfor sent, trots fri sikt. Foljden blir vardsldsa filbyten och
tvdra inbromsningar i mycket hoga hastigheter. Vissa bilister verkar inte ha ndgon som
helst respekt for vara gula varningsljus.

e Nir vi birgar pa tvafiltiga avsnitt dr det speciellt riskfyllt nér lastbilar och l&ngtradare
kor om oss 1 ytterfilen, utrymmet dr da mycket begrénsat.

1 svarande (16,7 %) ansag sig inte kunna bedéma vilken vdgutformning som dr mest riskfylld
for bdrgare att arbeta pa. Denne motiverade sitt svar:

e Problemen dr olika pa 1+1-vdg och 2+1-vdg. P4 1+1-vdg visar Ovriga trafikanter
mindre hdnsyn nédr de passerar bargningsbilen men dven pa 2+1-védg dr hastigheterna
hoga. Pa 2+1-vdg dr det ndgot mindre riskfyllt att arbeta ndr vi védl natt fram till
olyckplatsen men det dr mer riskfyllt att ta sig till olycksplatsen pa dessa végar.

Friaga 6 Har du/ditt birgningsforetag utbildats i hur yrkesutéovning pa 2+1-vigar bor
ske, t ex avklippning av vajer i mittriicket?

2 svarande (33,3 %) uppgav att de/deras bdrgningsforetag utbildats i hur bdrgning pa 2+1-
vdg bor ske.

e 1 svarande uppgav att hans bargningsforetag deltagit i planeringsprocessen tillsammans
med Vigverket. Diérefter genomférdes omfattande utbildning och tester. Vigverket
tillhandaholl dven verktyg for lossning av vajer med mera till samtliga fyra
bargningsbilar hos detta bargningsforetag.

e 1 svarande hade utbildats i 1 tim.

4 svarande (66,7 %) uppgav att de inte utbildats i hur bdrgning pa 2+1-vig bor ske.
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Friaga 7 Réddningsverket har 1 samarbete med Viégverket diskuterat vilka
utryckningsbefrdmjande atgiarder som behdver vidtagas pad 2+1-vidg med mittricke. Dessa
inkluderar bland annat katastrofoverfarter mellan korbanorna, att vajerrdcket snabbt ska
kunna nedmonteras for hand och att strickor med sidordcken ska vara tvéfiliga sa att
stillastdende fordon kan passeras. Anser du att dessa atgirder bor kompletteras med
ytterligare atgiirder? I sa fall vilka?

5 svarande (83,3 %) ansdag att de utryckningsbefrimjande dtgdrder som tagits fram av
Réddningsverket och Vigverket bor kompletteras med ytterligare dtgdrder. De hade foljande
forslag och dnskemal:

e Mer information till bargningsforetag fran Vigverkets sida (2 st).

- Vi birgare informeras aldrig utan fér sjdlva bilda oss en uppfattning om fordndringar i
samhéllet som péaverkar var yrkessituation.

- Vart foretag tillhor den storsta bargningsorganisationen i Sverige och vi har inte
informerats om 2+1-végar.

e Mer information till allménheten om de risker vi utsétts for nir vi arbetar pa/vid vigen,
1 synnerhet pa 2+1-védg. Dagens bilister dr 1 det ndrmaste hdnsynslosa och kor alldeles
for fort forbi en olycksplats/haveriplats.

e Det dr viktigt med bra omfartsvégar, sérskilt i hindelse av storre olyckor med bussar
eller lastbilar inblandade, for att mojliggora att viagen kan vara avstingd under ldngre
perioder (mer 4n 1 timma).

e Fler parkeringsfickor dér bilister kan stanna nér de fir problem med sitt fordon. Detta
skulle gora vér arbetssituation betydligt sdkrare och samtidigt medfora att vi ldttare kan

vénda béargningsbilen efter bargning.

o Katastrofoverfarterna boér kompletteras med en vindzon pa hoger sida av vigbanan.
Bérgningsbilar har for stor svingradie for att kunna védnda direkt pa korbanan.

1 svarande (16,7 %) besvarade ej denna fraga.
Friaga 8 Ytterligare synpunkter eller erfarenheter angiende 2+1-vigar med mittricke.
Till exempel om du varit med om nigon incident pa dessa vigar osv.
5 svarande (83,3%) hade ytterligare synpunkter att tillfoga:
e En intressant detalj dr att personer i en bil som fatt stopp pa 2+1-vég sillan végar sitta

kvar i bilen efter stoppet. Nér vi anldnder stir de 1 stéllet i diket och vintar pa oss.
Detta dr min dagliga arbetsplats.
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Bilister passerar mig/min bargningsbil med 20 cm avstand i hastigheter pd 90-100 km/h
ndr jag arbetar pa vigen. Trots detta planeras en farthdjning fran 90 km/h till 110 km/h
pa 2+1-védgen i mitt omrade.

De hoga riskerna for mig personligen ér inte det vérsta; jag &r allvarligt oroad for mina
anstilldas sikerhet nir de jobbar pa 2+1-vig.

Vid tva tillfdllen har en lastbil/l&ngtradare trdngt sig forbi bdrgningsbilen under
bargning pa tvafiltigt avsnitt och kort av den vénstra backspegeln. Detta skedde trots
att polis och rdddningstjénst var pa plats vid bada dessa tillfallen.

Vid ett tillfidlle kolliderade en personbil med sidordcket pa hoger sida och fortsatte
sedan kora drygt 50 meter. Foljden blev att hela hoger korfdlt ticktes med grus pa
denna stricka. Var bargare ringde rdddningstjinsten for sanering. Under véntetiden
stilldes bargningsbilen upp i1 det hogra korféltet for att varna ovriga trafikanter. Flera
incidenter intraffade, vilka hade kunnat fitt mycket allvarliga konsekvenser. Problemet
ar att ndr bilisterna upptécker att det dr stopp 1 hoger korfalt byter de snabbt till vanster
korfélt utan att ndmnvart minska sin hastighet, trots att utrymmet i detta korfalt &r
mycket begransat. Dessa korfaltsbyten brukar bli lugnare nér polis och raddningstjénst
ar pa plats.

Vid ett tillfélle fick en personbil som fatt stopp i det hogra korfiltet vanster backspegel
pakord sé att den ramlade av medan han vintade pa béargaren. Tva personer befann sig i
bilen nér detta intraffade.

Béde bargningsbilar och personbil som véntat pa bargare har fatt backspeglar avkorda
ndr de sttt placerade 1 det hogra korfiltet.

Vid ménga stopp/haverier har polisen pa grund av sina begransade resurser ej mojlighet
att hjdlpa oss. Nar polisen inte dr péd plats dr det mer riskfyllt for oss att arbeta. Det
borde finnas ndgon form av jourgrupp som vi kan tillkalla som kan hjdlpa oss med att
dirigera om trafiken och lossa vajrar.

Avslutningsvis vill jag summera mina intryck av 2+1-vég enligt foljande: 2+1-vig med
vajerracke ar sdkerligen bra for bilister men inte for oss som har vigen som arbetsplats.

Generellt ar 2+1-vig med vajerrdcke bra eftersom denna vigtyp troligen forhindrar de
flesta dodsolyckorna och kraftigt reducerar antalet skadade. Kunder som kort in 1 racket
upplever ofta olyckan som en relativt lugn incident trots att deras bil ar kraftigt
demolerad.
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ENKATUNDERSOKNING 2+1-VAGAR MED VAJERRACKE

1996 paborjade Vigverket ett utvecklingsprogram bendmnt »Alternativ  13m-vig”.
Utvecklingsprogrammet syftar till att 6ka trafiksidkerheten pa olycksdrabbade 13m-végar och
motortrafikleder med vésentligt ldgre investeringskostnader och mindre intrang &n vid
traditionella dtgirder. En av vigutformningarna inom ramen for detta utvecklingsprogram ar
de sé kallade 2+1-vdgarna som har omvéxlande ett och tva korfélt 1 varje korriktning och dér
korriktningarna separeras med ett vajerricke. I de forskningsrapporter som publicerats har en
reduktion av antalet dodade och svart skadade pd dessa végstrackor konstaterats. Samtidigt
har man dven noterat vissa problem for utryckningsfordon pa 2+1-vigar med vajerricke, men
de har hittills inte utretts ndrmare.

Jag dr en nationalekonomistuderande vid Karlstads Universitet som i mitt examensarbete ska
utreda hur utryckningsfordon paverkas av 2+1-vdgutformningen. I undersdkningen ingér
raddningstjdnst, ambulans, trafikpolis samt bargningstjinst.

Inom ert geografiska omréde finns en eller flera 2+1-vigar, darfor har ni kontaktats for att
framfora era synpunkter. Undersdkningen ar frivillig och det ar ert beslut om ni vill avsétta
nagra minuter av er tid till att hjdlpa mig med unders6kningen. D4 varje svar &r betydelsefullt
ar jag mycket tacksam for er medverkan och alla som svarar far ett exemplar av den fardiga
uppsatsen.

Observera att flera personer frdn samma riaddningstjdnst kan svara pd detta mail om de onskar
(det ar bara att vidarebefordra mailet till en annan mailadress eller svara flera ganger frin
samma mailadress). Vénligen svara si snabbt som mdjligt och allra senast den 16 oktober
2002.

Observera att du kan vara anonym om du vill (det hinvisas di endast till din befattning
och riddningstjinst)

MVH

Daniel Hylander
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Frageformular raddningstjanst

OBS! NUMRERA DINA SVAR 1-8

1) Personuppgifter mm

1.1 Vilken raddningstjanst arbetar du for?

1.2 Din befattning

1.3 Kén

1.4 Alder

1.5 Vill du vara anonym eller tillater du att ditt namn anvands som kallhanvisning i uppsatsen? Ange
*anonym” eller ditt namn.

SVAR:

2) Vilken vagutformning foredrar du av yrkesmassiga skal? Ange ett alternativ och motivera
om méjligt.

a) 1+1 med breda véagrenar (tidigare utformning)

b) 2+1-vag med vajerracke

c) ingen skillnad

d) vetej
SVAR:

3) Vad ar din asikt om 2+1-vagar med vajerracke i allmanhet, d v s inte enbart baserat pa
yrkesmassiga skal. Ange ett alternativ och motivera om méjligt.

a) mycket positiv

b) positiv

c) indifferent

d) negativ

e) mycket negativ
SVAR:

4) | samband med utryckning pa 2+1-vdag med vajerracke:

4.1 Har du upptackt nagra fordelar eller nackdelar/problem med 2+1-utformningen jamfoért med
den tidigare utformningen? | sa fall vilka?

SVAR:

4.2 Om problem uppstatt till féljd av 2+1-utformningen: vid hur manga utryckningar uppskattar du
att problem uppstatt i ditt distrikt?

SVAR:

4.3 Om problem uppstatt till foljd av 2+1-utformningen: hur mycket uppskattar du att insatstiden i
genomsnitt har dkat (i minuter) vid dessa utryckningar.

SVAR:

4.4 Vid utryckningar da inga problem uppstéatt till f6ljd av 2+1-utformningen: hur mycket uppskattar
du att insatstiden i genomsnitt har férandrats vid dessa utryckningar? (oférandrad eller
Okat/minskat med antal minuter)

SVAR:

5) Pavilken av foljande vagtyper anser du det vara mest riskfyllt for dig att arbeta? Motivera
om méjligt.
a) 1+1-vag med breda vagrenar (tidigare utformning)
b) 2+1-vag med vajerracke

SVAR:



6)
a)

b)

7)

8)
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Har du/din raddningstjanst utbildats i hur yrkesutévning pa 2+1-vagar bor ske, t ex
avklippning av vajer i mittracket?

ja (om ja hur manga utbildningstimmar)

nej

SVAR:

Raddningsverket har i samarbete med Vagverket diskuterat vilka utryckningsbeframjande
atgarder som behdver vidtagas pa 2+1-vag med mittracke. Dessa inkluderar bland annat
katastrofoverfarter mellan kérbanorna, att vajerracket snabbt ska kunna nedmonteras fér hand
och att strackor med sidoracken ska vara tvéfiliga sa att stillastaende fordon kan passeras. Anser
du att dessa atgarder bor kompletteras med ytterligare atgarder? | sa fall vilka?

SVAR:

Ytterligare synpunkter eller erfarenheter angaende 2+1-viagar med mittracke. Till exempel
om du varit med om nagon incident pa dessa véagar osv.

SVAR:

TACK FOR DIN MEDVERKAN!
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ENKATUNDERSOKNING: 2+1-VAGAR MED VAJERRACKE

1996 paborjade Vigverket ett utvecklingsprogram bendmnt »Alternativ  13m-vig”.
Utvecklingsprogrammet syftar till att 6ka trafiksidkerheten pa olycksdrabbade 13m-végar och
motortrafikleder med vésentligt ldgre investeringskostnader och mindre intrang &n vid
traditionella dtgirder. En av vigutformningarna inom ramen for detta utvecklingsprogram ar
de sé kallade 2+1-vdgarna som har omvéxlande ett och tva korfélt 1 varje korriktning och dér
korriktningarna separeras med ett vajerricke. I de forskningsrapporter som publicerats har en
reduktion av antalet dodade och svart skadade pd dessa végstrackor konstaterats. Samtidigt
har man dven noterat vissa problem for utryckningsfordon pa 2+1-vigar med vajerricke, men
de har hittills inte utretts ndrmare.

Jag dr en nationalekonomistuderande vid Karlstads Universitet som i mitt examensarbete ska
utreda hur utryckningsfordon paverkas av 2+1-vdgutformningen. I undersdkningen ingér
raddningstjdnst, ambulans, trafikpolis samt bargningstjinst.

Inom ert geografiska omréde finns en eller flera 2+1-vigar, darfor har ni kontaktats for att
framfora era synpunkter. Undersdkningen ar frivillig och det ar ert beslut om ni vill avsétta
nagra minuter av er tid till att hjdlpa mig med unders6kningen. D4 varje svar &r betydelsefullt
ar jag mycket tacksam for er medverkan. Alla som svarar kan ta del av den fardiga uppsatsen
om de Onskar (bifoga da bara er e-postadress sa skickar jag uppsatsen till denna, i pdf-format)
Observera att flera personer fran samma ambulansenhet kan svara pd detta brev om de 6nskar
(extra kopior och eventuellt extra porto kan jag tyvirr inte std for da jag sjilv bekostar
undersokningen). Vénligen svara si snabbt som mdjligt, med hjdlp av det bifogade
svarskuvertet (eller maila dina svar numrerade till daniel hylander@yahoo.com), allra
senast den 6 november 2002.

Observera att du kan vara anonym om du vill (det hinvisas d& bara till din befattning
och region)

MVH

Daniel Hylander
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Frageformular ambulans

1) Personuppgifter mm

1.1 | vilket l1an och i vilket ambulansdistrikt arbetar du?

1.2 Din befattning

1.3 Kon

1.4 Alder

1.5 Vill du vara anonym eller tillater du att ditt namn anvands som kallhanvisning i uppsatsen? Ange
*anonym” eller ditt namn.

2) Vilken vagutformning foredrar du av yrkesmassiga skal? Ange ett alternativ och motivera
om mdjligt.

a) tidigare utformning (1+1 med breda vagrenar)

b) 2+1-vag med vajerracke

c) ingen skillnad

d) vetej

3) Vad ar din asikt om 2+1-vdagar med vajerricke i allmanhet, d v s inte enbart baserat
yrkesmassiga skal. Ange ett alternativ och motivera om méjligt.

a) mycket positiv
b) positiv

¢) normal

d) negativ

e) mycket negativ




Bilaga 3
Sid 3(4)

4) | samband med utryckning pa 2+1-vag med vajerracke:

4.1 Har du upptackt nagra férdelar eller nackdelar/problem med 2+1-utformningen jamfort med den
tidigare utformningen? | sa fall vilka?

4.2 Om problem uppstatt till féljd av 2+1-utformningen: vid hur manga utryckningar uppskattar du att
problem uppstatt i ditt distrikt?

4.3 Om problem uppstatt till foljd av 2+1-utformningen: hur mycket uppskattar du att insatstiden i
genomsnitt 6kat (i minuter) vid dessa utryckningar?

4.4 Vid utryckningar da inga problem uppstatt till fljd av 2+1-utformningen: hur mycket uppskattar du
att insatstiden i genomsnitt har férandrats vid dessa utryckningar? (Oférandrad eller 6kat minskat med
antal minuter)

5) Pavilken av foljande vagtyper anser du det vara mest riskfyllt for dig att arbeta? Motivera
om méjligt.
a) 1+1-vag med breda vagrenar (tidigare utformning)
b) 2+1-vag med vajerracke
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6) Har du/din ambulansenhet utbildats i hur yrkesutévning pa 2+1-vagar bor ske, t ex
avhakning av vajer i mittracket?
a) ja (om ja ange antal timmar)
b) nej

7) R&ddningsverket har i samarbete med Vagverket diskuterat vilka utryckningsbeframjande
atgarder som behdver vidtagas pa 2+1-vag med mittracke. Dessa inkluderar bland annat
katastroféverfarter mellan kérbanorna, att vajerracket snabbt ska kunna nedmonteras for hand
och att strackor med sidoracken ska vara tvafiliga sa att stillastdende fordon kan passeras. Anser
du att dessa atgarder bor kompletteras med ytterligare atgarder? | sa fall vilka?

8) Ytterligare synpunkter eller erfarenheter angaende 2+1-vigar med mittriacke. Till exempel om
du varit med om nagon incident pa dessa vagar osv.

OBS! OM RADERNA INTE RACKER TILL : ANVAND BAKSIDAN

TACK FOR DIN MEDVERKAN!
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ENKATUNDERSOKNING 2+1-VAGAR MED VAJERRACKE

1996 paborjade Vigverket ett utvecklingsprogram bendmnt Alternativ  13m-vig”.
Utvecklingsprogrammet syftar till att 6ka trafiksidkerheten pa olycksdrabbade 13m-végar och
motortrafikleder med vésentligt ldgre investeringskostnader och mindre intrang &n vid
traditionella atgirder. En av vigutformningarna inom ramen for detta utvecklingsprogram é&r
de sa kallade 2+1-védgarna som har omvixlande ett och tva korfilt i varje korriktning och dér
korriktningarna separeras med ett vajerricke. I de forskningsrapporter som publicerats har en
reduktion av antalet dédade och svart skadade pé dessa végstriackor konstaterats. Samtidigt
har man dven noterat vissa problem for utryckningsfordon pa 2+1-végar med vajerrdacke, men
de har hittills inte utretts ndrmare.

Jag ér en nationalekonomistuderande vid Karlstads Universitet som i mitt examensarbete ska
utreda hur utryckningsfordon péverkas av 2+1-vigutformningen. I undersokningen ingar
rdddningstjénst, ambulans, trafikpolis samt bargningstjénst.

Inom ert geografiska omrade finns en eller flera 2+1-végar, dérfor har ni kontaktats for att
framfora era synpunkter. Unders6kningen &r frivillig och det ar ert beslut om ni vill avsitta
nagra minuter av er tid till att hjdlpa mig med undersokningen. Da varje svar ar betydelsefullt
ar jag mycket tacksam for er medverkan.

Observera att flera personer fran samma polismyndighet kan svara pa detta brev om de onskar
(extra kopior och eventuellt extra porto kan jag tyvirr inte std for da jag sjilv bekostar
undersokningen). Vénligen svara si snabbt som mojligt, med hjdlp av det bifogade
svarskuvertet (eller maila dina svar numrerade till daniel_hylander@yahoo.com), allra
senast den 18 oktober 2002.

Observera att du kan vara anonym om du vill (det hiinvisas di endast till din befattning
och polismyndighet)

MVH

Daniel Hylander
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Frageformular trafikpolis

OBS! NUMRERA DINA SVAR 1-8

1)

Personuppgifter mm

1.1 Vilken polismyndighet arbetar du for?

1.2 Din befattning

1.3 Kén

1.4 Alder

1.5 Vill du vara anonym eller tillater du att ditt namn anvands som kallhanvisning i uppsatsen? Ange
*anonym” eller ditt namn.

SVAR:

2)

3)

4)

5)

Vilken vagutformning foredrar du av yrkesmassiga skal? Ange ett alternativ samt motivera
om méjligt.

a) 1+1 med breda vagrenar (tidigare utformning)

b) 2+1-vag med vajerracke

¢) ingen skilinad

d) vetegj

SVAR:

Vad ar din asikt om 2+1-vagar med vajerrdcke i allméanhet, d v s inte enbart baserat pa
yrkesmassiga skal. Ange ett alternativ och motivera om méjligt.

a) mycket positiv

b) positiv

c) indifferent

d) negativ

e) mycket negativ

SVAR:

| samband med utryckning pa 2+1-vag med vajerriacke:

4.1 Har du upptackt nagra fordelar eller nackdelar/problem med 2+1-utformningen jamfért med
den tidigare utformningen? | sa fall vilka?

SVAR:

4.2 Om problem uppstéatt till foljd av 2+1-utformningen: vid hur manga utryckningar uppskattar du
att problem uppstatt i ditt distrikt?

SVAR:

4.3 Om problem uppstatt till foljd av 2+1-utformningen: hur mycket uppskattar du att insatstiden i
genomsnitt har dkat (i minuter) vid dessa utryckningar.

SVAR:

4.4 Vid utryckningar da inga problem uppstatt till foljd av 2+1-utformningen: hur mycket uppskattar
du att insatstiden i genomsnitt har férandrats vid dessa utryckningar? (oférandrad eller
Okat/minskat med antal minuter)

SVAR:

Pa vilken av foljande vagtyper anser du det vara mest riskfyllt for dig att arbeta? Motivera
om méjligt.

a) 1+1-vag med breda vagrenar (tidigare utformning)

b) 2+1-vag med vajerracke

SVAR:



6)

7)

8)

Bilaga 4
Sid 3(3)

Har du/din polismyndighet utbildats i hur yrkesutévning pa 2+1-vagar bor ske, t ex
avklippning av vajer i mittracket?

a) ja (om ja hur manga utbildningstimmar)

b) nej

SVAR:

Raddningsverket har i samarbete med Vagverket diskuterat vilka utryckningsbeframjande
atgarder som behdver vidtagas pa 2+1-vag med mittracke. Dessa inkluderar bland annat
katastrofoverfarter mellan kérbanorna, att vajerracket snabbt ska kunna nedmonteras fér hand
och att strackor med sidoracken ska vara tvéfiliga sa att stillastaende fordon kan passeras. Anser
du att dessa atgarder bor kompletteras med ytterligare atgarder? | sa fall vilka?

SVAR:

Ytterligare synpunkter eller erfarenheter angaende 2+1-viagar med mittracke. Till exempel
om du varit med om nagon incident pa dessa vagar osv.

SVAR:

TACK FOR DIN MEDVERKAN!
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ENKATUNDERSOKNING: 2+1-VAGAR MED VAJERRACKE

1996 paborjade Vigverket ett utvecklingsprogram bendmnt Alternativ  13m-vig”.
Utvecklingsprogrammet syftar till att 6ka trafiksidkerheten pa olycksdrabbade 13m-végar och
motortrafikleder med vésentligt ldgre investeringskostnader och mindre intrang &n vid
traditionella atgirder. En av vigutformningarna inom ramen for detta utvecklingsprogram é&r
de sa kallade 2+1-védgarna som har omvixlande ett och tva korfilt i varje korriktning och dér
korriktningarna separeras med ett vajerricke. I de forskningsrapporter som publicerats har en
reduktion av antalet dodade och svart skadade pé dessa végstriackor konstaterats. Samtidigt
har man dven noterat vissa problem for utryckningsfordon pa 2+1-végar med vajerrdacke, men
de har hittills inte utretts nidrmare.

Jag ér en nationalekonomistuderande vid Karlstads Universitet som i mitt examensarbete ska
utreda hur utryckningsfordon péverkas av 2+1-viagutformningen. I undersokningen ingar
rdddningstjénst, ambulans, trafikpolis samt bargningstjénst.

Inom ert geografiska omrade finns en eller flera 2+1-végar, dérfor har ni kontaktats for att
framfora era synpunkter. Unders6kningen &r frivillig och det dr ert beslut om ni vill avsitta
nagra minuter av er tid till att hjdlpa mig med undersokningen. Da varje svar dr betydelsefullt
ar jag mycket tacksam for er medverkan. Observera att flera personer fran samma
bargningsforetag kan svara pa detta brev om de onskar (extra kopior och eventuellt extra
porto kan jag tyvérr inte std for da jag sjidlv bekostar undersdkningen). Vénligen svara sé
snabbt som mojligt, med hjélp av det bifogade svarskuvertet (eller maila dina svar numrerade
till daniel_hylander@yahoo.com), allra senast den 18 oktober 2002.

Observera att du kan vara anonym om du vill (det hinvisas da bara till din befattning
och region)

MVH

Daniel Hylander
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Frageformular bargningstjanst

1) Personuppgifter mm

1.1 Vilken bargningsforetag arbetar du for?

1.2 Din befattning

1.3 Kon

1.4 Alder

1.5 Vill du vara anonym eller tillater du att ditt namn anvands som kallhanvisning i uppsatsen? Ange
*anonym” eller ditt namn.

2) Vilken vagutformning foredrar du av yrkesmassiga skal? Ange ett alternativ och motivera
om mdjligt.

a) tidigare utformning (1+1 med breda vagrenar)

b) 2+1-vag med vajerracke

c) ingen skillnad

d) vetej

3) Vad ar din asikt om 2+1-vdagar med vajerricke i allmanhet, d v s inte enbart baserat
yrkesmassiga skal. Ange ett alternativ och motivera om méjligt.

a) mycket positiv
b) positiv

¢) normal

d) negativ

e) mycket negativ




Bilaga 5
Sid 3(4)
4) 4.1 1 samband med din yrkesutévning har du upptackt nagra fordelar eller

nackdelar/problem med 2+1-utformningen jamfort med den tidigare utformningen? | sa fall
vilka?

4.2 Om problem uppstatt till foljd av 2+1-utformningen: vid hur manga bargningar
uppskattar du att problem uppstatt i ditt distrikt?

5) Pavilken av foljande vagtyper anser du det vara mest riskfyllt for dig att arbeta? Motivera
om méjligt.
a) 1+1-vag med breda vagrenar (tidigare utformning)
b) 2+1-vag med vajerracke

6) Har du/ditt bargningsforetag utbildats i hur yrkesutévning pa 2+1-véagar bor ske, t ex
avklippning av vajer i mittracket?

a) ja (om ja ange antal timmar)

b) nej
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7) R&ddningsverket har i samarbete med Vagverket diskuterat vilka utryckningsbeframjande
atgarder som behdver vidtagas pa 2+1-vag med mittracke. Dessa inkluderar bland annat
katastroféverfarter mellan kérbanorna, att vajerracket snabbt ska kunna nedmonteras for hand
och att strackor med sidoracken ska vara tvafiliga sa att stillastdende fordon kan passeras. Anser
du att dessa atgarder bor kompletteras med ytterligare atgarder? | sa fall vilka?

8) Ytterligare synpunkter eller erfarenheter angaende 2+1-vagar med mittracke. Till exempel om
du varit med om nagon incident pa dessa vagar osv.

OBS! OM RADERNA INTE RACKER TILL : ANVAND BAKSIDAN

TACK FOR DIN MEDVERKAN!



Bilaga 6
Sid 1(1)

FRAGOR TILL SVERIGES MOTORCYKLISTERS
CENTRALORGANISATION

Hej!

Jag dr en nationalekonomistuderande vid Karlstads Universitet som 1 mitt examensarbete ska
utreda hur2+1-vigar med vajerrdcke paverkar olika trafikantgrupper. Jag har ldst SMC:s
pressmeddelande fran 2001, dir de Okade riskerna for MC-dkare som féirdas pa vajervigar
ndmns. Jag vore tacksam om ni kunde svara pa négra fragor angéende 2+1-vigarnaseffekter
for motorcyklister, for att ge mig ytterligare underlag till mitt examensarbete.

1) Vilka risker uppstdr i samband med MC-&kning pd 2+1-vig med vajerrdcke och vilka
konsekvenser kan denna vigutformning leda till vid en eventuell olycka?

2) Vad ér det for riskmissiga skillnader mellan MC-dkning pd 2+1-vdg med vajerricke,
jdmfort med MC-8kning péd konventionell motorvig, dir korbanorna separeras med hjilp
av ett sé kallat rorriacke?

3) 2+1-vdg med vajerrdcke har visat sig ha mycket goda trafiksékerhetseffekter for andra
trafikantgrupper. Hur ser ni pad mgjligheterna for MC-8kare att undvika att fardas pa 2+1-

vagar och vilja alternativa végar utan vajerricke i stillet?

4) Ytterligare synpunkter ni 6nskar framfora.

TACK FOR ER MEDVERKAN!
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