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Sammanfattning 
Denna rapport visar åtgärder för bättre trafiksäkerhet i Skåne och ligger till grund för Väg-
verkets, Region Skånes trafiksäkerhetsåtgärder under perioden 2007-2011.  
 
Med de åtgärder som föreslås kan vi nå en halvering av antalet döda och mycket allvarligt 
skadade, men det förutsätter att utveckling av säkrare fordon och nationella och internatio-
nella åtgärder av olika slag leder till förbättringar av trafiksäkerheten.  
                                                                    
Rapporter från djupstudier av dödsolyckor och polisens och sjukhusens rapporter av trafik-
skador (STRADA) har använts som underlag. Analysen bygger på studier från perioden 2000 
– 2004, men jämförelse har gjorts med perioden 2005-2006. Det föreligger endast obetydlig 
skillnad mellan perioderna. 
 
Vanligast är olyckor med gående, cyklister och mopedister, singelolyckor med bil samt mö-
tesolyckor.  
 
Alkohol och droger, höga hastigheter och icke använda bilbälten är vanliga faktorer. 
 
Åtgärder för gående, cyklister och mopedister ska främst ske genom en sänkning av hastig-
heterna på städernas huvudgator. För cykelolyckorna är även hjälmanvändning av stor be-
tydelse, särskilt bland personer över 30 år.     
 
De viktigaste åtgärdsområdena mot motorfordonsolyckor är säkra sidoområden, mittsepa-
rering och lägre hastighet på landsbygd. 
 
Fortsatta åtgärder mot unga alkoholpåverkade är viktiga. Åtgärder måste också sättas in 
mot narkotikapåverkade förare.  
 
Det är angeläget att utveckla kunskapen om några åtgärder i särskilda projekt så att mål 
och åtgärder kan tas upp i nästa rapport om åtgärder för bättre trafiksäkerhet i Skåne. Ex-
empel är whiplashskador, fallolyckor bland gående, bättre samverkan mellan vägutform-
ning och trafikregler.  
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1 Inledning 
Ändamålet med denna rapport är att visa vad som kan och bör göras för att förbättra tra-
fiksäkerheten i Skåne. Planen utgår från nollvisionen, d v s att det är dödsfall och mycket 
allvarliga personskador som ska förebyggas. Med mycket allvarliga personskador avses de 
som ger bestående men.  
 
Vägverket i Skåne (VSK) har inte möjlighet att själv besluta om alla de åtgärder som är nöd-
vändiga. Fysiska åtgärder och vissa påverkansåtgärder är beroende av vilka ekonomiska 
medel som tilldelas. Detta styrs dels av Näringsdepartementet och Vägverkets huvudkontor, 
dels av Region Skåne. Andra åtgärder, t ex övervakning, ombyggnad i städer och installation 
av alkolås råder kommuner, polis, andra myndigheter, näringsliv m fl över. 
 
Vår roll som sektorsmyndighet är emellertid att utverka att erforderliga medel tilldelas och 
att nödvändiga åtgärder vidtas. Erfarenheten visar att möjligheten till detta är stor. Syftet 
med denna plan är att ge ett stöd för detta arbete, i första hand för vår egen planering, men 
också för att visa dem vi vill utverka medel och åtgärder av att det finns en genomtänkt 
plan. 
 
Planen har tagits fram av en grupp med representanter för de olika avdelningarna på VSK 
Representanterna ansvarar för att planen förankras på avdelningarna. 
 

2 Underlaget 
Rapporten Åtgärder för bättre trafiksäkerhet i Skåne har utarbetats med rapporter från 
djupstudier av dödsolyckor samt polisens och sjukhusens rapporter av trafikskador (STRA-
DA) som underlag. Analysen bygger på studier från perioden 2000 – 2004. Vi har inte kunnat 
fastställa vilka olyckor som haft som följd att den skadade fått bestående men. I stället har 
vi utnyttjat skadeklassificeringen i STRADA för att bedöma vilka olyckor som orsakat myck-
et allvarlig skada. 
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Klassificeringen grundar sig på en metod som används inom sjukvården. Beroende på vilken 
typ av skada en patient har och hur omfattande skadan är, klassas den enligt ett poängsy-
stem. Vid flera skador adderas poängen. Summan utgör en ISS kod (Injury Severity Score) 
och är ett mått på risken att avlida till följd av skadorna. Inom sjukvården anses skador 
med ISS större än 8 som allvarliga. Olyckor med sådana skador klassificerar vi som DAS 
(Diagnostiskt Allvarlig Skada).  
 
Huvuddelen av dessa olyckor ger dock inte bestående men. De kan därför inte anses vara 
mycket allvarliga enligt nollvisionen. Därför har det skapats en klass för olyckor med ISS 
större än 15. De betecknas DMAS= Diagnostiskt Mycket Allvarlig Skada. Mot detta kan in-
vändas att det finns olyckor som inte får hög ISS-poäng, men som likväl ger bestående men 
(t ex nackskador). Metoden med ISS är dock den bästa som finns till buds för närvarande.  
De av oss undersökta olyckorna är de med dödlig utgång samt de som klassats som DMAS. 
                                                              
Under perioden 2000 – 2004 rapporterades i Skåne 324 dödsolyckor och 261 olyckor som 
klassats som DMAS. Medelvärdet under perioden blir 65 dödsolyckor och 52 DMAS per år. 
Om målet är att halvera antalet innebär detta 32 dödsolyckor och 26 DMAS.  Med de åtgär-
der som föreslås nedan når vi 36 döda och 32 DMAS. Fler åtgärder behövs för att målet ska 
nås. Vi förväntar oss emellertid att utveckling av säkrare fordon och nationella och interna-
tionella åtgärder av olika slag kommer att leda till ytterligare förbättring av trafiksäkerhe-
ten. En halvering av antalet omkomna och mycket allvarligt skadade är därför möjlig.  
 
Vid analyserna har varje olycka studerats ingående. Det har inte varit möjligt att skilja på 
dödsorsaker när flera personer omkommit vid samma olycka. Därför har vi valt att redovisa 
effekter utifrån antalet olyckor i stället för antalet omkomna, något som vore mer riktigt 
utifrån nollvisionen. I de flesta dödsolyckorna har dock bara en person omkommit. I 18 
olyckor dog två personer. Antalet olyckor där mer än två personer omkom var 6.  Totalt dog 
348 personer under den undersökta perioden.   
                                                                    

3 Strategi 
Strategin i trafiksäkerhetsarbetet är, att förhindra att sådant krockvåld som leder till död 
eller mycket allvarlig personskada uppstår genom att: 
 

• Förhindra kollisioner med fordon och föremål 
• Sänka hastigheter 
• Öka användning av skyddsutrustning 
• Minska risken för mänskliga misstag 

 
Kollisioner förhindras effektivast med räcken av olika slag. Hastigheterna ska anpassas till 
trafiksituationen och trafikantslag. Ökad användning av skyddsutrustning ska inriktas mot 
cykelhjälm. Risken för mänskliga misstag ska bland annat minskas med uppmärksamhets-
höjande åtgärder som räfflor i vägmitt och genom att begränsa antalet alkoholpåverkade 
förare på vägarna.  
 



 4 

                       
 
Genom att, utifrån olycksstatistik, identifiera mönster och återkommande problem, har åt-
gärder där stora potentialer finns identifierats och åtgärder föreslagits. Åtgärderna ska 
genomföras resultatinriktat och följas upp mot trafiksäkerhetsmål, till exempel antalet om-
komna alkoholpåverkade eller antalet omkomna i mötesolyckor. Resultatet ska inte redovi-
sas som antalet genomförda aktiviteter. Vid planering av påverkansåtgärder ska en metodik 
med stegvis påverkan tillämpas och utvärdering ske enligt SUMO-metoden. (System för Ut-
värdering av Mobilitet.) 
 
Information ska genomföras som en del av åtgärderna. Det ska finnas tydliga samband mel-
lan informationen och genomförda fysiska åtgärder och övervakningsåtgärder. Informatio-
nen ska sprida kännedom om att och varför åtgärderna vidtas. Den ska utformas så att den 
skapar förståelse och acceptans.   
 
Åtgärden att sänka hastigheten på huvudgatorna innebär en förändrad syn på trafikplane-
ring. Tidigare var det bara tänkbart att sänka på lokalgator. Eftersom de allvarliga olyckor-
na sker på huvudgatorna är det ännu viktigare att sänka hastigheten på dessa. Detta kan 
emellertid medföra att trafiken omfördelas till andra olämpliga gator med negativa effekter 
som följd. Informationsåtgärder till planerare, kommunpolitiker och allmänhet om detta 
problem behöver därför genomföras. 
             

4 Avgränsningar 
Rapporten Åtgärder för bättre trafiksäkerhet i Skåne innehåller grova uppskattningar av 
kostnader och trafiksäkerhetseffekter. För åtgärder som innebär hastighetsförändringar har 
effekterna beräknats enligt en metod som kallas ”potensmodellen”, utvecklad av Väg- och 
Transportforskningsinstitutet och vidareutvecklad av Transportøkonomiskt Institut i Nor-
ge. I de fall där andra typer av utvärderingar finns, har effekterna beräknats utifrån resul-
taten i dessa. I vissa fall bygger beräkningarna på mer teoretiska resonemang om samband 
mellan olycksbild, trafikmängd och andra kända faktorer.  
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                         Potensmodellen, med samband enligt Transportøkonomiskt Institut  
 
 
För att ge en fullständig bild bör även andra samhällsekonomiska effekter beräknas. Med 
hänsyn till osäkerheten i beräkningarna både vad gäller trafiksäkerheten och andra effekter 
har vi inte ansett det meningsfullt att genomföra sådana beräkningar.   
 
Planen har fokus på åtgärder som VSK direkt kan påverka. Exempel på sådana åtgärder är 
trafikutveckling, ökad konsumtion av alkohol i samhället, bilparkens säkerhetsstandard, 
bötesbeloppens storlek. 

 
För att få effekt av många påverkansprojekt behövs en insats som är mycket större än vad 
som satsas i dag. Detta gäller särskilt projekt där vi vänder oss direkt till trafikanterna. Så-
dana åtgärder har därför inte tagits med i planen när nyttan av dem inte kunnat bedömas. 

 
När det gäller mopeder har vi inte heller några bra åtgärder att redovisa. Problemet är inte 
helt oväsentligt, men inte heller riktig stort och har därför inte behandlats. De föreslagna 
åtgärderna förväntas ha positiv effekt även på mopedolyckor. 

 

5 Olycksbilden 
Under perioden 2000 – 2004 var nästan var tredje dödsolycka i Skåne en olycka med en gå-
ende, cyklande eller mopedåkande. En ungefär lika stor del var singelolyckor med bil, me-
dan mötesolyckorna utgjorde en femtedel. Endast var tionde var en korsningsolycka.  
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Trafikolyckor med dödlig utgång i Skåne 
2001 - 2004

GCM-olyckor

Singel
Möte

Korsning

Övriga olyckor

 
 
Var fjärde dödsolycka var drogrelaterad, d v s en inblandad person var påverkad av alkohol 
och/eller narkotika. 40 % av dem som omkommer i bil använder inte bilbälte. Av vittnesupp-
gifter, bromsspår, fordonens deformering mm framgår att i många fall har hastigheten varit 
mycket hög.  
 
Detta är de stora trafiksäkerhetsproblemen i Skåne.  Nedan redovisas föreslagna åtgärder. 
De grundar sig på en detaljerad analys av djupstudier och olyckor med mycket allvarlig 
skada. Dessa analyser redovisas inte här, men länkar till de viktigaste resultaten finns un-
der respektive åtgärdsområde. I tabellerna redovisas den beräknade trafiksäkerhetseffekten 
med en decimal. Detta kan ses som underligt med hänsyn till osäkerheten och den naturliga 
variationen i tiden. Eftersom det rör sig om små tal blir det för grovt att endast redovisa 
heltal. 
 

6 Åtgärder 

6.1 Olyckor med gående, cyklister och mopedister 
 
I genomsnitt inträffade 19 dödsolyckor och 25 DMAS per år. Åtgärder mot dessa olyckor ska 
främst ske genom en sänkning av hastigheterna på städernas huvudgator. Även ökad cykel-
hjälmsanvändning är viktigt.  
 
Sänkning av hastigheten på städernas huvudgator.  
En betydande del av olyckorna sker vid kollision med motorfordon på de stora huvudgator-
na i städer. På sådana gator bör krockvåldet minskas genom att bilarnas hastigheter sänks. 
I första hand är det äldre personer som förolyckas på övergångsställen. Eftersom äldre tål 
mindre krockvåld bör hastigheten sänkas mer där än mellan övergångsställen, där mest 
yngre personer drabbas. 
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Följande åtgärder föreslås: 
 
Åtgärd Omfattning Ungefärlig 

kostnad 
(Mkr) 

Beräknad minsk-
ning av antalet 
dödsolyckor per år 

Beräknad 
minskning av 
antalet DMAS 
per år 

Sänkning av tillåtna hastigheten till 
40 km/h på större huvudgator 
(förväntas ge verklig hastighet 48 
km/h) 

50-60 mil 9 3,6 4,1

Ytterligare åtgärder som ger 28 
km/h på övergångsställen 

t ex 350 
gupp 

7 1,4 1,0

Ytterligare åtgärder som ger 38 
km/h på sträckor 

t ex gupp 
eller ISA 

225 1,6 2,8

 
Länk till Analys GCM.doc
 
 
Cykelhjälm 
Hälften av de omkomna och mycket allvarligt skadade cyklisterna har råkat ut för singel-
olyckor. I dessa olyckor är skallskadorna helt dominerande. Här har ökad cykelhjälmsan-
vändning stor betydelse. Även vid kollision med motorfordon är skallskador vanliga. Här 
förekommer även andra skador, förorsakade av stort krockvåld från motorfordonen. Här 
utgör cykelhjälmsanvändning ett komplement till sänkt hastighet hos bilar. 
 
Medianåldern är hög bland dem som dödas i cykelolyckor. Få personer under 30 år dödas. 
Därför är en ökad cykelhjälmsanvändning bland vuxna viktigt för att öka trafiksäkerheten.                 
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I nedanstående redovisning har den uppskattade effekten av ökad cykelhjälmsanvändning 
beräknats med förutsättningen att effekten av sänkt hastighet redan utfallit. Om hastighe-
ten inte sänks blir cykelhjälmseffekten större.  
             
Åtgärd Omfattning Ungefärlig 

kostnad 
(Mkr) 

Beräknad minskning 
av antalet döds-
olyckor per år 

Beräknad minskning 
av antalet DMAS per 
år 

Ökad cykelhjälms-
användning till50 % 

Påverkan av 200 000 
personer 

140 1,2 2,7

 
Länk till Analys cykelhjälm.doc
     
 
Övriga åtgärder för oskyddade trafikanter 
En del personer, främst äldre, dödas eller skadas mycket allvarligt när de påkörs av back-
ande motorfordon. Åtgärder i samband med detaljplanearbete och främja införandet av 
backvarnare inuti i personbilar föreslås. Backvarnare som varnar inne i personbilar gör att 
förarna varnas om det är en människa i vägen. De företag som inför backvarnare kommer 
att tjäna in kostnaden eftersom även vagnskadorna från påbackning av fasta föremål mins-
kar. Därför finns ingen anledning att införa bidrag till inköp. 
 
 
Åtgärd Omfattning Ungefärlig 

kostnad 
(Mkr) 

Beräknad 
minskning av 
antalet döds-
olyckor per år 

Beräknad minskning av antalet 
DMAS per år 

Införande av back-varnare 
inne i personbilar 

Alla nya tjäns-
tebilar 

0 0,2 0,2

 

6.2  Motorfordonsolyckor 
 
I genomsnitt inträffade 45 dödsolyckor och 26 DMAS per år. De viktigaste åtgärdsområdena 
är säkra sidoområden, mittseparering, lägre hastighet på landsbygd och alkohol 
 
Säkra sidoområden 
Vid de flesta singelolyckor med dödlig utgång har ett motorfordon kolliderat med ett före-
mål vid sidan av vägen. Vid hälften av olyckorna är detta föremål ett träd. Därför bör av-
körningsolyckor förhindras med räcken. Alternativt kan enstaka hinder vid sidan av vägen 
avlägsnas.  
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Mer än hälften av singelolyckorna med bil har skett i en ytterkurva, men olyckor på rak-
sträcka är inte heller ovanligt. Andelen avkörningar i ytterkurva är som störst på lågflödes-
vägar (<4000 fordon/dygn). På mindre vägar bör därför i första hand ytterkurvor och sido-
områden med mycket träd säkras. På de största vägarna bör alla sidoområden säkras.  
 
Åtgärd Omfattning Ungefärlig 

kostnad 
(Mkr) 

Beräknad 
minskning av 
antalet döds-
olyckor per år 

Beräknad minskning 
av antalet DMAS 
per år 

Säkra sidoområden på stora vägar    630 km 190 2,7 0,8
Säkra i ytterkurvor på små vägar 1 000 km 200 2,0 0,6
Ytterligare säkring på stora vägar 1 100 km 330 1,4 0,4
 
 
Mötesfrihet med mittseparering och räfflor 
Dessa åtgärder har främst effekt på mötesolyckor, men även på allvarliga singelolyckor vid 
avkörning till vänster. 4 av 10 mötesolyckor har skett på vägar som är 12 meter eller breda-
re. Dessa vägar är, eller bör bli, mittseparerade. 
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På smalare vägar bör försöken med räfflor fortsätta och, om de visar sig lyckosamma, utfö-
ras permanent i stor omfattning. 
 
Åtgärd Omfattning Ungefärlig 

kostnad 
(Mkr) 

Beräknad minskning 
av antalet döds-
olyckor per år 

Beräknad minskning 
av antalet DMAS 
per år 

Mittseparering (2+1); fortsatt 
ombyggnad 

130 km 470 2,2 0,7

Mittseparering, redan ombyggda 
*) 

190 km 2,7 0,8

Mitträcken (1+1; 2+2) 75 km 137 0,4 0,2
Räfflor 670 km 30 1,2 0,5
*) För att få ett statistiskt säkrare material utgår rapporten från 5 års olycksstatistik. Me-
deltalet olyckor före åtgärder gäller för den perioden. Den första etappen av mittseparering 
hade inte fått full genomslagskraft då. För att kunna visa hur långt vi kommer med de åt-
gärder som föreslås måste effekten av dessa åtgärder tas med i beräkningarna. 
 
 
Lägre hastighet på landsbygd,  
                                                                    
Där vägen inte kan säkras med fysiska åtgärder bör den högsta tillåtna hastigheten sänkas 
och övervakas. På smala 90-vägar med dålig linjeföring och annan olämplig utformning bör 
den högsta tillåtna hastigheten sänkas till 70 km/h. Det finns 37 mil sådan väg utpekad. 
Trafiksäkerhetskamerorna bör flyttas till utvalda sträckor när de sträckor där de nu finns 
åtgärdats på annat sätt. Olyckor i korsningar är vanligast vid infarter till samhällen och 
vissa större korsningar. Här bör hastigheten 70- eller 50-säkras med fysiska åtgärder eller 
trafiksäkerhetskameror. 
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Åtgärd Omfattning Ungefärlig 

kostnad 
(Mkr) 

Beräknad 
minskning av 
antalet döds-
olyckor per år 

Beräknad minskning av 
antalet DMAS per år 

Sänkning från 90 till 70 på 
sträckor 

 55 mil*) 1,0 2,0 1,8

Trafiksäkerhetskameror 71 st 42,6 1,3 1,9
Lägre toleransgräns Nuvarande hastig-

hetsövervakning  
Ingen ytter-

ligare
3,8 1,6

Sänkning från 90 till 70 i 
korsningar 

200 st 4,0 0,4 0,4

Sänkn m 20 km/h i 50 
korsn 

50 st 50,0 0,7 0,0

*) varav 37 mil (0,3 liv) 2006 
 
 
Alkohol 
Fortsatta åtgärder mot unga alkoholpåverkade är viktiga. Åtgärder måste också sättas in 
mot narkotikapåverkade förare. Alkoholpåverkade unga förare bör efterspanas på natten, 
övriga när som helst (övriga kanske är lättare för polisen att identifiera och andra metoder 
kanske kan användas). Övervakningen bör till stor del utföras på sekundära länsvägar och 
medelstora gator. 
 

                     
 
40 % av dem som omkommer i singelolyckor är påverkade av alkohol eller droger. Olyckorna 
med de yngre alkoholpåverkade har, med ett undantag skett mellan kl 21 och 06. Olyckorna 
med de äldre alkoholpåverkade är fördelade över dygnet. De äldre har i allmänhet så stor 
promillehalt att det tyder på alkoholproblem. De narkotikapåverkade förolyckas också mer 
jämnt fördelat över dygnet, även om det är en viss koncentration till kl 21-6.  
61 % av de drogrelaterade olyckorna sker på sekundära länsvägar och mindre kommunala 
gator. Koncentrationen till dessa väg- och gatutyper är tydligast i ungdomsgruppen och 
narkomanerna.  
 
 
Länk till Analys droger.doc
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Åtgärd Omfattning Ungefärlig 

kostnad 
Mkr 

Beräknad 
minskning av 
antalet döds-
olyckor per år 

Beräknad minskning av 
antalet DMAS per år 

Intensiv övervakning på fre-
dags och lördagsnätter 

5 patruller ute en 
helg per månad 

1,2 0,5 0,1

Operation trafiknykterhet. Alla kommuner  1,0 0,2 0,0
Alkolås Enl räkneexempel 1,5 0,7 0,3
 
 
Övrig målinriktad övervakning 
Singelolyckor med dödlig utgång sker på landsbygd, på alla typer av vägar. En stor del av 
förarna är unga. De har inte använt bilbälte och kört fort. Bilbältesanvändningen hade kun-
nat rädda livet på 49 procent av dem som omkommit. 
 
Även vid mötesolyckor är många under 30 år inblandade. Många mötesolyckor har skett på 
fuktig eller hal vägbana. Olyckor med dåliga däck har övervägande skett på de smalare vä-
garna, liksom de flesta olyckor där hög hastighet noterats.  
 

7 Övriga åtgärder - utveckling 
 

Några åtgärder där kunskapen är dålig ser vi som angelägna att utveckla i särskilda projekt 
så att mål och åtgärder kan tas upp i nästa rapport. Vi har diskuterat: 

 
• Whiplashskador – hur allvarliga är dessa olyckor och vad kan göras för att förebygga 

dem. 
• Samarbeta med kommuner om fallolyckor bland gående och förbättrad drift och under-

håll av gång- och cykelytor bör utvecklas.  
• Effekt av minskad saltning har diskuterats. Vi vet inte vilken effekt förändrad vinter-

väghållning (saltanvändning) har på trafiksäkerhet.  
• Kunskap som leder till bättre samverkan mellan vägutformning och trafikregler bör 

utvecklas.  
• Vi bör arbeta med att sprida kunskap om vilka regler som gäller för cykeltrafik.  
• Vi bör diskutera åtgärder riktade till unga förare. Vi behöver förbättra vår kunskap om 

åtgärder och planera utifrån det.  
• Stöd till företag med alkolås angående hur man ska hantera personer med alkoholpro-

blem som identifieras när man infört alkolås. 
 

8 Sammanställning av åtgärder 
I nedanstående tabell har trafiksäkerhetsnyttan av redovisade åtgärder sammanställts be-
räknats. Beräkningarna har gjorts för att få en diskussion om vilka åtgärder som i första 
hand bör vidtas och inom vilka områden arbetsmetoder och kunskap om effektsamband bör 
utvecklas. Vid en sådan diskussion välkomnas en diskussion även angående riktigheten i 
antagandena och hur detta påverkar prioriteringen. Någon avancerad samhällsekonomisk 
kalkyl har inte ansetts möjlig.  
 
 Effekten har beräknats dels som minskat antal olyckor per år (enligt länkarna i slutet på 
dokumentet) samt minskat antal olyckor per investerad miljon kronor. Vid de senare beräk-
ningarna har vi måst göra antaganden om förväntad livslängd per åtgärd. Dessa antagan-
den redovisas i tabellen. Minskat antal olyckor per miljon kronor är alltså = Minskat antal 
dödsolyckor per år* Livslängd/Ungefärlig kostnad. 
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Vid en samhällsekonomisk värdering av en dödsolycka på 14 Mkr är åtgärden effektiv om 
ett liv kan räddas till en kostnad av 0,07 Mkr Eftersom ingen värdering finns för olyckor 
klassade som DMAS kan motsvarande uppgift inte anges för dessa olyckor. Av de föreslagna 
åtgärderna är det bara ökad cykelhjälmsanvändning som inte ger tillräcklig effekt. Cykel-
hjälm har stor effekt på DMAS och är sannolikt effektiv om man ser till effekten på alla all-
varliga cykelolyckor. 
 
Åtgärd Omfattning Kostnad 

(ca Mkr)
Ber år-
lig ef-
fekt på 
dödsol 

Åter-
bäring 
(vinst/inv) 

Lägre toleransgräns Nuv överv  0 3,8   
Mötesfrihet, redan omb 190 km  2,8   
Backvarnare i personbil Nya tj-bil 0 0,2   
Sänkning fr 90 till 70 p 
sträck 

 55 mil 1 2
853 

Sänk av till hastt 40 km/h  50-60 mil 9 3,6 177 
Alkolås Nya tj-bil 1,5 0,7 92 
Åtg som ger 28 på övergst t ex 350 

gupp 
7 1,4

83 
Sänkning till 70 i korsn 250 st 5 0,8 69 
Hastighetskameror 71 st 10,0* 1,5 35 
Intensiv övervakning på 
fredags- och lördagsnätter 

5 patr en 
helg/mån 

1,2 0,5

8 
Räfflor 670 km 30 1,2 4 
Operation trafiknykterhet. Alla kom 1 0,2 4 
Åtg som ger 38  på str Beror p åtg 225 1,6 3 
Sidoomr på stora vägar    630 km 190 2,7

3 
Ytterl säkr på stora vägar 1 100 km 330 1,4 0,8 
Ytterkurvor på små vägar 1 000 km 200 2 2 
2+1; forts omb 130 km 470* 2,2 2 
Mitträcken (1+1; 2+2) 75 km 137* 0,4 1,2 
Ökad cykelhjälmsanv 50% 140 0,9 0,8 
Summa   1757,7 28,4 5 
*) Kostnader för reparation av påkörda räcken och kameraskåp tillkommer. Den löpande 
handläggningen av fortkörningsärenden vid kamerorna är inte medräknade. Inte heller öka-
de driftskosnader på grund av ökat spårdjup vid mittseparering. 
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