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Prov med 130 km/h pa ”sakra” motorvagar.
En klok atgard?

Kommunikationsministern har givit VVagverket i uppdrag att utreda om nagra motorvagsstrackor i landet kan
anses sa sakra att de gar att hoja hastighetsgransen pa dessa fran 110 till 130 km/h.

Motivet bakom uppdraget dr att om man kan ”garantera” att méanniskor inte dodas och skadas i en hogre
hastighet sa finns det inga skal till att inte tillata den hogre hastigheten. En hogre hastighet uppfattas av ménga
ménniskor som négot positivt och medfor ocksa att man kommer fortare fram vilket har ett positivt varde
ekonomiskt sett.

Vad kommer da att handa pd de motorvagar som far hastighetsgransen hajd fran 110 till 130 km/h?

1. Kaorgladjen kommer att 6ka for de som tycker om att kdra fort.

2. Stressen kommer att 6ka for de som inte tycker om att kora fort.

Tiden for transporterna kommer att minska. I genomsnitt kommer personbilisterna att tjana ca 30 sekunder
per mil vilket &r en minskning med 10%.

4. Hastighetsspridningen kommer att 6ka vilket leder till fler omkdrningar och korfaltsbyten.

5. Risken for olyckor kommer att 6ka med ca 25%.

6. Risken for personskador kommer att 6ka med ca 35%.
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Risken for dodliga skador kommer att 6ka med ca 50%.
. Bensinfdrbrukningen och utslappen av koldioxid kommer att 6ka med ca 10 %

9. Utslappen av kolvaten kommer att 6ka med ca 40%.

10. Utslappen av kvaveoxider kommer att 6ka med ca 25%.

11. Slitaget av dack kommer att 6ka med ca 35% och slitaget av bilen i 6vrigt kommer ocksa att 6ka.

12. Slitaget av vagbelaggningen fran de dubbade dacken kommer att 6ka med ca 25%.

13. Efterlevnaden (% forare som haller hastighetsgransen) kommer att 6ka pa de hastighetshéjda vagarna men
sannolikt minska pa dvriga vagar.

Man bor observera att risken for att dodas eller skadas svart kan minskas kraftigt med vagtekniska atgarder men
den kan inte helt elimineras. Av de ca 30 manniskor som arligen dédas p& motorvagar s& dor ca 10 pa satt som
inte kan lésas med nuvarande vagtekniska atgarder. Detta innebdr att det finns en reell dédsrisk redan vid

110 km/h &ven pa de sikraste motorvagarna som &r ca en tredjedel av den genomsnittliga dodsrisken pa alla
motorvagar. Denna doédsrisk kommer att 6ka med ca 50% om hastighetsgransen hojs till 130 km/h.

Man bor ocksé observera att nuvarande infrastruktur (rdcken, rackesandar, stolpar m.m.) ar krocktestade i 100
eller 110 km/h och inte i 130 km/h varfor dven de olyckor dar vagens nuvarande skyddssystem forhindrar dod
kan bli dodliga efter en hastighetshdjning.

Det finns en uppenbar risk for att en hojning av den hogsta tillatna hastigheten i hela vagtrafiksystemet medfor
en 6kning av hastigheterna dven pa de vagar som inte hojs. Forskning fran framst USA visar pa tydliga effekter
av denna typ. Aven i Sverige observerades detta i samband med att 110-végar i miljokéansliga omraden forst
sénktes till 90 km/h och sedan hojdes till 110 km/h igen. | detta sammanhang observerades en forandring av
hastigheterna inte bara pa de vagar som fick hastighetsgransen andrad utan dven pa de vagar som hela tiden hade
90 km/h. Aven om férandringen bara var 2 km/h sa betyder en s&dan &ndring mycket for den totala sékerheten
om den intraffar pa ett omfattande vagnat med manga dodade och skadade. En sa liten hastighetshojning som en
procent Okar antalet olyckor med 2%, antalet skadade personer med 3% och antalet dédade personer med 4%.

Slutligen bor man kanske ocksa téanka pa att i forslaget till en ny Vagtrafikforordning sa anges hastighetsgransen
for motorvégar till 110 km/h om inte lokala férhallanden motiverar en lagre grans.

Ovanstaende ar fakta utifran dagens kunskapsninva. Vad man ocksa kan fundera pa ar om det, utifran de etiska
principer som bor folja av Nollvisionen, &r rimligt att experimentera med ménniskors liv och hélsa?



