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Forord

| denna rapport redovisas resultatet av en forstudie som genomforts i samarbete mellan Centrum for
personsakerhet vid Karlstads universitet och Brandforsk i syfte att forbereda for kommande studier
kring restvardesverksamhetens nytta. Bakom initiativet finns ett 6nskemal fran
restvardesverksamhetens intressenter, framst Forsakringsbranschens Restvarderdddning AB, att fa
en narmare bild av verksamhetens nyttoeffekter for olika avnamargrupper. Férstudiens syften och
resultat redovisas i rapporten tillsammans med forslag om hur omradet kan studeras vidare. Innan
beslut fattas om eventuell fortsattning bor forstudiens resultat och forslag forankras hos berérda
avnamargrupper genom seminariebehandling eller liknande forfarande. Forskargruppen som
genomfort studien dnskar framféra ett varmt tack till Brandforsk, Forsakringsbranschens
Restvarderaddning AB, samt enskilda restvardeledare och andra experter inom omradet for
engagerad medverkan under arbetets gang.

Karlstad den 30 april 2018



Sammanfattning

| denna forstudie undersdks férutsattningarna for en mojlig kommande studie kring
restvardesverksamhetens nytta. Verksamheten har kartlagts, definierats och avgransats pa ett satt
som ar tankt att mojliggoéra en vetenskaplig operationalisering. Tidigare forskning tycks saknas vilket
gor att studier pa omradet startar fran en mycket grund niva.

Ett spektrum av nyttoposter har identifierats. Dessa tillkommer forsakringsbolagen, men dven den
skadedrabbade "kunden” (enskilda, foretag eller samhallet) samt raddningstjansten och samhallet i
ovrigt. | rapporten redovisas i vilken grad dessa nyttoposter bedéms mojliga att uppskatta i monetéra
termer, respektive kan varderas pa annat sétt.

Tillgang till relevanta data ar en nyckelfraga for ett fortsatt genomforande av en huvudstudie.
Tekniska och juridiska hinder kring dataatkomst fordrojde delar av forstudien, samtidigt som det
finns ett varde i att dessa identifierats och delvis 6verbryggats inom forstudiens ram infor beslut om
en huvudstudie.

Forstudien beddoms sammantaget uppfylla behovet av att lagga en grund for fortsatt forskning kring
restvardesverksamhetens nytta. Fyra delstudier foreslas som en fortsattning pa arbetet med att
belysa olika nyttoposter, saval kvantitativt som kvalitativt.
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Bakgrund till uppdraget

Efter ett flertal stora brander inom industrin och pa stora foretag pa 1970 talet, bla Solna Offset dar
brandskadorna kostade ca 10 miljoner kronor och korrosionsskadorna kostade ca 100 miljoner
kronor, bedémde forsakringsbolagen att de maste fa ner kostnaden for sekundéarskador. Ar 1976
bildar Larmtjanst en rikstackande organisation for att minska de sekundara skadorna vid brand.
Verksamheten har idag vaxt till att numera innefatta forutom brand dven vatten-, transport- och
miljoskador samt sanering av vdg och tagbana. Fran och med 2008 finns avtal med samtliga 290
svenska kommuner och i princip alla forsakringsbolag och captivebolag aktiva i Sverige
(Brandskyddsforeningen, 2016), samt olika myndigheter som Trafikverket, Kammarkollegiet och
Polismyndigheten. Forsvarsmakten har ett eget avtal. Som grund fér uppdraget finns en
overenskommelse med Sveriges kommuner och landsting och Svensk Forsakring. Enligt Lagen om
skydd mot olyckor (SFS 2003:778) ska raddningstjansten underratta dgaren eller
nyttjanderattshavaren till den egendom som raddningsinsatsen avsett, om behovet av bevakning,
restvardesskydd, sanering och aterstéllning, vilket ocksa ligger till grund for uppdraget. Fran 1 januari
2007 gick ansvaret for restvardesraddning 6ver fran Larmtjanst till Brandskyddsforeningen i Sverige
och drivs nu av ett heldgt dotterbolag till Brandskyddsféreningen med namnet
Forsakringsbranschens Restvarderaddning i Sverige AB. Benamningen Restvardebolaget anvands
fortsattningsvis i denna rapport nar bolaget asyftas.

Restvardesverksamheten bedrivs i tva former. Den ena ar akut restvardesraddning som utférs vid
brand- och/eller vattenskador pa och i byggnad och uppdraget géiller under hogst 16 persontimmar.
Den andra ar fortsatt restvardesraddning som dels kan ske om akut restvardesraddning inte ar
tillracklig, dels om andra typer av objekt sasom fordon, fartyg eller tag ar inblandade. Det utférs
arligen drygt 10 000 restvardesraddningsuppdrag, vilket kan jamforas med uppemot 50 000
raddningsinsatser per ar.

Med restvarde forstas summan av de varden som aterstar efter en raddningsinsats, monetara och
icke-monetara. Det kan galla humanitéra varden (hélsa, vilbefinnande, livskvalitet), miljomassiga,
egendomsrelaterade, funktionsrelaterade och kulturvarden. Restvardesarbetet férmodas syfta till att
sdkra upp kvarstaende varden fran fortsatta forluster och bista i arbetet med aterstéllandet. Det
saknas emellertid vedertagna definitioner av begreppen varfor dessa behdver problematiseras och
tydliggoras.

Det finns skal att anta att restvardesarbetet ar en verksamhet med god samhallsnytta. Tidigare
berakningar har dock ansetts vara osakra varfor det finns dnskemal om en systematisk studie.

Studien bor enligt Brandforsk genomforas i tva steg, dar steg 1 ar en forstudie med uppgift att ta
fram teorimodell, inventera befintlig datatillgang samt lamna forslag till eventuellt tilkommande
databehov, och dar steg 2 innebar praktiskt genomforande. Forstudien bor identifiera kostnadsslag
som typiskt sett uppkommer i samband med olycka och raddningsinsats samt leda fram till en
studiedesign som sedan i steg 2 kan anvandas empiriskt for att understka restvdrdesarbetets
samhallsnytta.

Referenser
https://www.brandskyddsforeningen.se/restvarderaddning

Brandskyddsféreningen, Forsakringsbranschens Restvarderdaddning AB. ”40 ar av restvardesraddning
1976-2016”. Elanders, 2016.



Syfte och fragestallningar
Syftet med forstudien ar att ge ett teoretiskt och praktiskt underlag infor en eventuell efterfoljande
huvudstudie.

Forstudien avses enligt inganget avtal belysa foljande delar:

1. Litteratursokning efter liknande studier.
2. Kartlaggning av
a. hur restvardesverksamheten bedrivs vad géller omfattning och resurser uppdelade
pa olika objekt som restvarderaddas efter brand i bostad, brand i andra byggnader,
skogsbrand, trafikolyckor pa bade bilvag och jarnvag, utslapp av farliga amnen och
naturolyckor (storm, ras, skred, 6versvamningar).
b. vilka varden som restvarderdddas sasom egendomsvarden, human- och
trygghetsvarden, miljovarden, funktionalitets-, produktions- och avbrottsvarden
(aven varumarkeskonsekvenser) samt kulturvarden.
c. vilka datakallor som ar lampliga att anvanda

3. Genomfora kvalitativa djupintervjuer av restvardeledare for att noggrant kunna forsta
forloppet fran olyckans slutfas till akut restvardesraddning och fortsatt restvardesraddning,
samt dess avslut.

4. Genom nagon eller nagra fallanalyser av typiska restvarderingar beskriva mojligheterna till
att berdkna vilka effekter restvirdesrdaddningen ger pa egendoms, human-/trygghets-, milj6-,
funktionalitets-/produktions- och kulturvarden. Ett satt att gbra detta ar att forsdka tanka sig
ett kontrafaktiskt skede dar ingen restvardesraddning ske, vilket kan goras antingen
kvalitativt eller kvantitativt.

5. Ge forslag pa hur effekterna av restvardesraddningen skulle kunna varderas i monetara
enheter. Hiar kommer ocksa diskuteras i vilka fall det inte kommer att kunna vara majligt att
sdtta monetara varden, vilket skulle kunna vara svart speciellt for intangibla varden sasom
trygghetsskapande atgarder.

Harutover har dven utretts forutsattningarna for nodvandig datatillgang inom férstudiens ram.

| dispositionen nedan redovisas punkterna 2.a och 3 sammantaget pga. ndraliggande innehall.
Detsamma galler for punkterna 4 och 5. Detta gor att rubrikerna i rapporten inte helt foljer avtalets
punkter.



Genomforande och resultat

Arbetet har genomforts i form av tva delvis sammankopplade spar — ett kvalitativt och ett
kvantitativt. Det kvalitativa sparet (Lotta Blomquist) baseras huvudsakligen pa intervjuer med
restvardesledare (avgransning enligt avtal) och syftar till att fanga en beskrivning av de olika typer av
nyttor som kan férknippas med verksamheten, men har dven lamnat bidrag till férstaelsen av
verksamhetens innehall och avgransning till annan verksamhet, liksom till bakgrundsbeskrivning och
historik. Det kvantitativa sparet (Henrik Jaldell) avser inventering av datakallor, modellering och
forsoksvisa berakningar i syfte att forbereda for en kommande fullskalestudie kring
restvardesverksamhetens nytta med hjalp av en samhéllsekonomisk kostnadsnyttoanalys.

Litteratursdkning efter liknande studier
So6kning har gjorts i relevanta forskningsdatabaser, framst ISI, Web of Science och Google Scholar, i
syfte att identifiera annan forskning inom omradet. Som sokbegrepp har anvants “salvage value” och
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"residual value” i kombination med "fire”, "traffic”, “insurance” och liknande.

Inga forskningsstudier av liknande slag har kunnat patréaffas trots omfattande sokningar. Ett problem
kan vara valet av sokord. Man kan inte utesluta mojligheten av att relevant forskning doljs under
andra begrepp dn de nyss namnda. Den forskning som patraffats och som forefaller komma narmast
det som har avses giller studier kring s k ”salvage logging”, dvs restavverkning efter skogsbrand och
stormfallning for att tillvarata varden som aterstar och forhindra fortsatta skadeverkningar i form av
insektsangrepp o d.

”Salvage” tycks vara den internationella sokterm som ger bast traff pa den aktuella verksamheten.
Williams (2015) redogor i en intressevackande essa for begreppets framvaxt inom sjoraddning och
tidigt forsakringsvasende och hur innebdrden glidit 6ver tid fran det ursprungliga “raddning” i syfte
att helst forhindra olycka/forlisning till nuvarande raddning av varden som aterstar efter olycka.
Artikeln beskriver dven framvéaxten av sa kallade “salvage corps” i bl a USA och Storbritannien.
Artiklar med liknande innehall finns dven pa Wikipedia (2018). Termen "salvage” férekommer annars
vetenskapligt framst inom det medicinska omradet med raddande eller omhédndertagande innebdord.
Det finns ocksa studier som belyser arbetsmiljorisker for personal inom s k Salvage Corps.

Det néaraliggande begreppet “residual value” ger framfor allt traff pa studier om varden som aterstar
efter avskrivning och forefaller inte anvdndas vetenskapligt med hansyftning pa restvardesraddning.

Referenser
Williams EC. Salvage. Journal of American Studies. 49 (2015), 4, 845-859.

Wikipedia. Marine Salvage. https://en.wikipedia.org/wiki/Marine salvage . Hdmtad april 2018.

Wikipedia. Salvage Corps. https://en.wikipedia.org/wiki/Salvage Corps . Hamtad april 2018.
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Kartlaggning av hur restvardesverksamheten bedrivs

Denna del bygger pa en kombination av allméant tillganglig dokumentation om verksamheten och
utsagor fran berérda befattningshavare i verksamheten, framst restvardeledare. Syftet ar att sa
tydligt som mojligt identifiera restvardesraddningens innehall samt borjan och slut sa att
restvardesraddningens insats i gorligaste man kan skiljas fran andra aktorers insatser nar
restvardesraddningens nytta ska kvantifieras eller pa annat satt bedémas.

Restvardebolaget har primart fyra olika former av uppdrag;
A-uppdrag

A-uppdrag ar den akuta restvardesraddningen och utférs av raddningstjansten sjalv. Akut
restvardesraddning innebér att, efter brander och vattenskador, gora torrt och rokfritt, pa och i
byggnad under max 16 persontimmar. Exempel pa atgarder som vidtas ar att ventilera rok,
suga/torka vatten, flytta ut eller skyddstacka inventarier och/eller byggnad. Vid trafikuppdrag plockas
I6sa saker upp och glas sopas fran vagbanan, géra vagbanan kérbar. Raddningstjansterna redovisar
A-uppdragen med personaltid och materialatgang i Restvardebolagets drendehanteringssystem, och
sedan fakturerar Restvardebolaget enligt en ersattningslista. Inkommen faktura matchas mot
uppdraget i systemet av administratorer som darefter fakturerar berérda kunder
(forsakringsbolag/myndigheter) enligt gallande prislista. Idag har samtliga kommunala
raddningstjanster i Sverige avtal med Restvardebolaget att utféra akut restvardesraddning. 2014
startade ett ndra samarbete med Restvardebolaget och olika myndigheter som innebar att varje ar
utbildas 700 brandbefal pa ca 40 olika platser i Sverige, sedan starten har totalt 1 920 brandbefal
genomgatt denna utbildning. Utbildningen bestar bla av arbetsjordning av stromledningar i
sparomrade, arbete pa statlig vag och i sparomrade samt saneringsarbete efter olyckor.
Raddningsledaren ska géra en bedémning om fortsatt restvardesraddning behévs och om sa ar, kalla
in en restvardesledare, som dr den som utfér denna tjanst/insats.

R-uppdrag

R-uppdrag ar restvardesledaruppdrag eller fortsatt restvardesraddning. Raddningstjansten ar oftast,
men inte alltid, den aktér som identifierar behov av fortsatt restvardesraddning och initierar
restvdrdeledare genom att kontakta SOS Alarm. Restvardesraddning kan darfor pabdrjas innan sjdlva
raddningsinsatsen ar avslutad, och paga parallellt med den akuta insatsen. Restvardebolagets kunder
samt anslutna forsakringsbolags foretagskunder kan vid behov larma genom ett sarskilt
telefonnummer som gar till SOS Alarm. Fortsatt restvardesraddning upp till 48 mantimmar, utfors av
utbildad restvardeledare och inkluderar alla insatser som inte géller torr och rékfri miljo eller insatser
som tar vid efter den akuta restvardesraddningens maximala 16 persontimmar. Idag finns ca 80
utbildade restvardeledare, varav 10 ar specialutbildade miljérestvardeledare med kompetens att
hantera miljorelaterade olyckor. Kostnaderna for restvardeledarnas arbete ersatts av
Restvidrdebolaget, som i sin tur fakturerar respektive inblandad kund, férsakringsbolag och/eller
myndighet (Trafikverket tex). De entreprendrer som anlitas av restvardesledarna fakturerar sina
kostnader direkt till respektive forsdkringsbolag/myndighet. Nar en restvardeledare aktiveras har
denne mandat att foretrdada de berdrda forsakringsbolagen. Detta kan genomforas 6ver telefon i
samarbete med raddningstjansten eller att restvardeledaren kommer till olyckan personligen. Vad
ett restvardesuppdrag innehaller for atgarder dokumenteras i rapporteringsverktyget Ophelia, dar
restvirdeledaren lamnar in en detaljerad redogorelse for alla sina atgarder. En fortsatt
restvardesinsats innebar bla att ta reda pa om det finns forsakringar och vilka férsdkringsbolag som
ar berorda, ta personuppgifter pa de drabbade, kontakta forsakringsbolagen och halla en dialog med
polis och raddningstjanst. Restvardeledaren anordnar dven vid behov informationsmoten, hjalper till



att ordna akut boende, ordna ersattningslokaler och svara pa fragor. Uppdraget kan dven innebéra
att tata byggnad/lokal/lagenhet, satta upp skivor for fonster, tejpa dérrar osv for att skydda mot
vader och vind eller forhindra spridning av rok och lukt samt att flytta eventuella inventarier som kan
raddas. Restvardeledaren kallar in saneringsfirmor och aktiverar de nédvandiga resurser som
beddms nodvandiga for att radda varden pa ett forsvarbart satt.

T-uppdrag

Trafikuppdrag, t ex sanering av vagbana, flytta fordon, sopa upp glas osv, att géra vagbana koérbar,
utfors av raddningstjansten sjalv och ingar i akut restvardesraddning. Restvardeledare kan kallas in
om det kravs mer omfattande sanering eller insatser sdsom att radda gods och férhindra miljéskador
av spill fran fordon, varvid drendet overgar till fortsatt restvardesraddning. Har faktureras
Trafikverket.

P-uppdrag

De uppdrag som genomfoérs pa uppdrag av Polismyndigheten i region Stockholm. Det handlar i
huvudsak om arbetsmiljobedomningar for deras tekniska utredare. Detta dr dnnu endast en tjanst
som erbjuds i region Stockholm men det finns ambition att géra det nationellt.

| tabell 1 visas att det sammanlagt gjordes 6ver 10 000 restvardesuppdrag under ar 2017. Mer &n
hélften av dessa var T-uppdrag. | figur 1 framgar att restvardesverksamheten 6kat betydligt under de
senaste aren, fran 3 600 uppdrag ar 2013 till berdknat narmare 11 000 ar 2018.

Tabell 1. Antal A-, R och T-restvdrdesuppdrag dr 2016 och 2017.

Antal ar  Andel ar Antal ar Andel ar

2016 2016 2017 2017
Akut restvardesraddning 2717 0,30 3145 0,29
(A-uppdrag)
Fortsatt restvardesraddning 1623 0,18 1827 0,17
(R-uppdrag)
Trafikrestvardesraddning 4639 0,52 5692 0,53
(T-uppdrag)
Polisuppdrag (P-uppdrag) 9 0,00 5 0,00
TOTALT 8 988 1,00 10 669 1,00
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Flerarsoversikt intakter (tkr) och antal uppdrag YU eranduiyasstoreningen

70 000
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10 000

Utfall 2013 Utfall 2014 Utfall 2015 Utfall 2016 Utfall 2017 Budget 2018
= |ntakter 26 453 41410 44 055 51360 66624 66 498
—Antal uppdrag 3600 7000 7800 8600 10701 10829

Figur 1. Utveckling av antal uppdrag och intdkter fran ar 2013 — 2018 i restvdrdesverksamheten.

Referenser
https://www.brandskyddsforeningen.se/restvarderaddning

Brandskyddsforeningen. Forsakringsbranschens Restvarderdddning AB. 40 ar av restvardesraddning
1976-2016". Elanders, 2016.
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Kartlaggning av vilka varden som restvardesraddas
| denna del redovisas forst tillvdgagangssattet vid kvalitativ innehallsanalys, darefter de resultat som
framkommit med utgangspunkt i gjorda intervjuer.

Metod

En kvalitativ innehallsanalys innebar en tolkning av innehallet i texter eller andra verbala uttryck
genom systematisk kategorisering av teman och monster. Man beaktar bade det manifesta (synliga,
explicita) innehallet och det latenta (underforstadda, implicita) innehallet. Innehallsanalys &ar en
vanlig och anvandbar metod inom samhallsvetenskap och handlar om att forsta. Den bygger pa en
subjektiv tolkning samtidigt som man tillampar vissa regler for sjilva kodningen av texten.

En kvalitativ innehallsanalys innehaller

Formulering av forskningsfragor
Avgransning av datamaterial
Definition av analysmetod och koder
Utformning av kodningsschema
Utférande av kodning

Kontroll av tillforlitlighet

. Presentation av resultat

(Kaid, 1989)

NO U A ®wN R

Forskningsfragan var att identifiera vilka slags nyttor som finns med restvardesraddning. | denna
forstudie avsags att djupintervjua utbildade restvardeledare for att genom deras erfarenhet och
kunskap strukturera upp hur restvardesarbetet praktiskt gar till och att fa deras syn pa nyttan av
restvardesraddning. Intervjuerna transkriberades och en styrd, deduktiv, ansats enligt Hsieh and
Shannon (2005) har anvants, dar texten tolkas utifran ett pa forhand bestamt (teoretiskt)
kodningsschema, till skillnad fran en induktiv ansats dar teorin utvecklas efter hand. Férutbestamda
koder och kategorier ar utformade enligt teorin och uppdragets syfte/forskningsfraga. Dessa ligger
till grund foér analysen. Ett kodningsschema gjordes pa forhand och testades genom en forsta
inlasning. Darefter kodades alla passager (meningsenheter) dar koderna/kategorierna forekom.
Kategoriseringen tolkas och abstraheras (kopplas till teorin) for att darefter presenteras tematiskt
tillsammans med textutdrag (citat), for att starka tillforlitligheten.

Tillforlitligheten eller validitet och reliabilitet vid kvalitativ ansats, varderas pa ett delvis annorlunda
satt jamfort med studier med kvantitativ inriktning. Viktigt har ar att kunna beskriva att man samlat
in och bearbetat data pa ett systematiskt och hederligt satt. Kvaliteten i analysen bedéms bla genom

. Trovardighet, hur trovardiga ar resultaten och hur bra beskriver de textens budskap?
. Transparens, hur genomskinligt och replikerbart ar sattet pa vilket resultatet fotts?

J Palitlighet/stabilitet, hur palitliga &r resultaten?

. Overférbarhet, kan resultaten éverforas till/jamféras med andra sammanhang eller
grupper?

(Graneheim, U.H. & Lundman, B., 2012)

Genom att formulera en tydlig forskningsfraga och ha en avgrénsad datainsamling fick
genomfdrandet en klar struktur. Den semistrukturerade intervjuguiden innebar en stabilitet i
intervjuerna och antas ge en relevant datainsamling. Intervjuguiden hade adven diskuterats och
godkénts av projektgruppen for att ge den en férankring angaende inriktning pa fragorna.
Transkribering av djupintervjuerna och en dokumentation av kodning och kategorisering ger en
Oppen och saklig beskrivning av processen. Den styrda deduktiva ansatsen innebar mindre utrymme
for tolkning och bias genom forforstaelse, en punkt som Graneheim och Lundman (2012) anser
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viktigt att vara medveten om. Efter fem intervjuer borjade ett monster i svaren bli tydligt och en
sjatte intervju bekraftade att karnan i budskapet var tydligt och datainsamlingen kdndes mattad pa
nivan for denna forstudie. Denna méattnad i svaren indikerade att fortsatta intervjuer av samma
yrkesgrupp, restvardeledare, skulle na liknande svar och resultat. Det finns en majlighet att en
skillnad skulle kunna hittas beroende pa geografisk placering, till exempel norra Sverige och sédra
Sverige, det kan dven ténkas att det skulle vara skillnad i resultat pa storstad eller glesbygd. Samtliga
utférda intervjuer var gjorda i region mitt, Mellansverige, men anses dnda kunna ge ett trovardigt
resultat och riktning med avseende pa forskningsfragan. En storre kartlaggning kan vara intressant i
vidare studier.

| denna analys brots det transkriberade materialet ned i meningsbarande enheter. Dessa
kondenserades till kortare meningar for att sedan abstraheras till kod, som beskriver
meningsenhetens innehall. Koder med liknande innehall sammanfors till underkategorier som alla
sammanfors till en huvudkategori.

Huvudkategori/Tema
Nytta med restvardesraddning

Underkategorier

Nytta for forsakringsbolagen
Kundnytta

Nytta for raddningstjansten
Samhallsnytta

Resultat

Nytta med restvardesraddning

Nytta for forsakringsbolagen

- Minskade utbetalningar pga minskade sekundarskador

- Representant med aktuell kompetens pa plats for saklig dokumentering och kunnig
beddmning av olyckan tack vare professionell personal, restvardesledaren. Vad och Varfor?
Kan fa information som annars kunde missats tack vare att de ar med i ett tidigt skede av
olyckan, ibland under det akuta skedet, som kan peka pa varfor olyckan skett. Var det
oaktsamhet, "en platta stod pa nar vi kom”, var det en felaktig produkt? Regress?

- Nojda kunder ger enklare fortsatt handlaggning av drendena

- Nojda kunder ger fortsatt fortroende och goodwill

- Marknadsforing av forsakringsbolagen

- Visar att de tar ansvar, samhallsengagemang

- Vid omfattande olyckor med manga forsakringstagare kommunicerar restvardesledarna
information om olyckstillbudet, adresser och plats och tid féor kommande
informationsmoten, vilket ger forsakringsbolagen enklare och snabbare uppstart i kontakt
med drabbade. De gér ocksa en saklig prioritering av insatsens forlopp dar sdkerhet och
ekonomi beaktas, inte vilket forsakringsbolag som vill vad

Nytta for drabbade/kundnytta
- Kanslomassigt och praktiskt stod i en krissituation
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Kan aterga till vardagen snabbare

Mojlighet till raddade varden som inte skulle ersatts av forsakring pga avskrivning
Mojlighet till raddade minnen och andra oersattliga saker

En personlig kontakt som annars vid helger, kvdllar och natter kan dréja i flera dagar innan
kontakt med forsakringsbolag sker, om inte restvardesledare kommer till olycksplatsen
Slipper sitta i telefonkder (kanske inte ens har nagon telefon kvar)

Svar pa fragor

Viktig information om vad som hander nu, hur gar man tillvaga, vad behover gbras osv
Hjalp och stod i att I6sa akut boende

Organisatorisk insats nar foretag drabbas och behover hjalp i chocken att komma igang igen
Forkortat stopp i produktion

Nytta for raddningstjansten

Avlastning i det akuta skedet, kan fokusera pa raddningsinsatsen
Extra kunnig person att bolla beslut och bedémningar med

Nytta for Ovriga samhallet

Forkortade eller avvarjda produktionsstopp for drabbade foretag

Forkortade trafikstopp

Olycksdrabbade kan snabbare aterga till en normal vardag

Miljoskador minimeras eller avvarjs vid tex trafikolyckor med farligt gods, forhindrande att
slackvatten nar viktiga vattendrag

Koordinerad samverkans roll, restvardesledaren kommunicerar med myndigheter och
upprattar kontakt vid storre lyckor, en dialog som ar viktig

Minskat behov av vard och stdd for drabbade

Minskad forlust av skatteintakter

Slutsatser

De ovan refererade utsagorna kring nyttoeffekter hos olika avnamare kondenseras i tabell 2 nedan.
Méjligheten att belysa dessa i kvantitativa termer diskuteras vidare i kapitlet Overviganden ... samt i
det avslutande diskussionsavsnittet.
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Tabell 2. Identifierade nyttoposter férdelade efter nyttohavare.

Typ av nytta Nytta for: ”Kund”/drabbad Raddnings- | Samhallet i 6vrigt
Forsakringsbolag | - Enskilda tjansten
- Foretag
- Samhille
Skadebegransning | Minskade Minskat lidande Minskade vard- o
(sekundarskador) | utbetalningar (halsa) stédbehov
Minskade Minskad forlust av
kostnader (netto) skatteintakter
Snabbare
atergang
Minskade
affektionsforluster
Effektivare Minskade Minskad Avlastning | Koordination
hantering administrations- tidsatgang for Samrad Myndighetskontakter
kostnader hantering Samhallsinformation
Goodwill Okat fértroende
Lirande Okad kunskap Preventiv effekt? | Okad Okad kunskap
kunskap Preventiv effekt?
Referenser

Graneheim, U.H. & Lundman, B. (2004) Qualitative content analysis in research: concepts,
procedures and measures to achieve trustworthiness. Nurse Education Today. 24, 105-112.

Graneheim, U.H. & Lundman, B. (2012) Kvalitativ innehallsanalys. | Granskadr M, Héglund-Nielsen B
(red.) (2012) Tillampad kvalitativ forskning inom hélso- och sjukvard 2 uppl. Studentlitteratur, Lund.

Hsich, H-F. & Shannon, S. (2005) Three Approaches to Qualitative Content Analysis, Qualitative
Health Reaserch, 15(9), 1277-88.

Kaid, L.L. (1989) Content Analysis. In P. Emmert and L.L.Barker (Eds) Measurement of communication
behavior (pp. 197-217). New York: Longman.

1961 Larmcentralen AB — 1996 Larmtjanst AB. En resumé av 35 ars verksamhet.

https://www.svenskforsakring.se

http://www.kvalitetsindex.se/branschmatningar/forsakring/
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Kartlaggning av datakallor

De datakallor som ar intressanta for en huvudstudie ar framst Restvardebolagets Ophelia. Detta
system ar dock pa gang att ersattas av ett nytt. For att kunna jamfora restvardesraddningen med
vilken raddningstjanstinsats som gjorts bor i en huvudstudie dven MSB:s insamlade kommunala
raddningsinsatser vara en datakalla av intresse.

Arendegdngen i Ophelia ser ut som féljer. Rapport kommer ifrén raddningstjanster (A- och T-
uppdrag) och restvardesledarna (R-uppdrag). Dessa kontrolleras av handlaggare pa restvardebolaget,
vad galler uppgifter om forsakringsbolag for de drabbade, plats vad galler Trafikolycka
(restvardesraddningen maste skett pa statliga végar), dtgarder med mera. | rapporten redovisas vad
man gjort, hur manga timmar man jobbat och om man tagit hjalp av andra resurser. Det finns
prislappar pa dessa uppgifter och dessa summeras ihop (sa kallad produktionskostnad). Om
rapporten ar ok betalas denna summa till raddningstjanst eller restvardeledare (konsult eller
arvodering) mot faktura. Rapporten skickas sedan vidare till forsakringsbolag eller Trafikverket och
en hogre summa inklusive palagg faktureras dessa (sa kallade intakter).

Enligt uppgift godkanns de allra flesta rapporter, men det kan vara lite jobb med att fa uppgifter om
vilka de drabbades forsakringsbolag ar (raddningstjanst lyckas inte alltid reda ut det pa plats), eller
vid T-uppdrag om det &r statlig eller kommunal/enskild vig. Ar det flera férsakringsbolag inblandade
tilldmpas en schablon dar man delar summan per antal inblandade forsakringsbolag oavsett den
egentliga fordelningen av skadorna. Detta har forsakringsbolagen (i alla fall de storre) gatt med pa
och man menar att det jamnar ut sig i langden.

A-uppdrag redovisas pa olika skadetyper (Brand, Vatten, Milj6), objekttyper och bostadstyper.
Kryssrutor finns for féljande atgarder: Rokfri miljé — flakt, Rokfri miljo — 6ppnat fonster/d6rrar, Torr
miljo — pump, Torr miljo — vattensug, Torr miljé — rakor/svabb, Skydd av inventarier — flytt, Skydd av
inventarier — inplastning, Skydd av inventarier — uppstilining, Ovrigt — vind/véaderskydd i fasad/tak,
Ovrigt — enklare rengéring.

For T-uppdragen finns kryssrutor fér atgarder: frildggning vdagbana, rensning av vigbana, sanering
drivmedel, destruktion drivmedel, sanering kemikalier vag, destruktion kemikalier vag,
omhandertagande kemikalier vag, uppratta fri vag, sanering av viagbana i samband med olycka.

R-uppdrag redovisas med hjalp av fritext kompletterad med bilder.

For att kunna koppla restvarderdaddningen till utbetalda férsakringsbelopp borde dven
forsakringsbolagens datasystem vara av intresse. Tyvarr verkar det dock inte finnas nagot samlat
system for forsakringsbolagen. Det finns inte ens ett standardiserat system for arendenumrering av
hédndelser, vilket betyder att det &r mycket svart att folja ett drende nar det har [amnat
restvdrdebolaget och gatt vidare till respektive forsakringsbolag. Att enkelt séka upp
restvarderdddade forsakringstagare verkar darfor inte vara enkelt. Enligt uppgift sa galler att ”---
forsakringsbolagen har vildigt daliga soksystem”.
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Overviganden avseende mojligheterna att berikna effekter av verksamheten samt forslag pa
hur effekterna kan varderas i monetara enheter

Inledning

For att kunna utfora beskrivningarna och berdkningarna enligt posterna 4 och 5 finns det skal att
forst teoretiskt beskriva i modeller vad det ar som raddas i restvardesverksamheten, att teoretiskt
beskriva vad en samhillsekonomisk kostnadsnyttoanalys gar ut pa, att beskriva metoder fér hur
poster i en sadan samhallsekonomisk kostnadsnyttoanalys skulle kunna berédknas just for
restvardesverksamheten, samt empiriskt ga igenom litteratur for att avgora hur poster varderats
tidigare.

Observera att syftet med forstudien ar att forbereda for en samhallsekonomisk analys dar alla for
hela samhallet relevanta kostnader och nyttor ska varderas. Syftet ar inte att gora en
foretagsekonomisk kalkyl 6ver verksamhetens [6nsamhet, varken fér Restvardebolaget eller for
forsakringsbolagen.

Teoretiska modeller for restvérdesverksamhet.

Teoretiska modeller 6ver restvardets storlek tar sin utgangspunkt i vad som hander over tiden. Vi kan
tanka oss detta utryckt antingen som att det finns ett varde i form av ett egendomsvarde (tex en
fastighet) som minskar efter en olyckas intraffande over tiden, eller utryckt i form av ett skadevarde
som okar over tiden efter olyckans intraffande. Det férsta sambandet visas i figur 2 och det senare i
figur 3.

Varde
Initialvarde Olycka/brand

Aterstallande restvardesarbete ?

Restvarde

> R T T s e S e e S S L

Fortsatta forluster Skadebegransande restvardesarbete

Tid

Figur 2. Kvarstaende vdrde over tiden efter olyckans intrdffande.

Pa den horisontella axeln i figur 2 visas tiden och pa den vertikala axeln ett objekts varde. Vid
olyckan, som exempelvis kan vara en brand, minskar vardet fran ett initialvarde ner till ett restvarde.
Om inte en skadebegransande restvardesverksamhet drogs igang skulle detta varde resultera i
fortsatta forluster. Nyttan med restvardesverksamheten ar da att forhindra dessa fortsatta forluster.
Det kan ocksa vara sa att tack vare restvardesverksamheten kommer slutvardet vara hogre an
restvardet, vilket innebar att det dven finns en nytta i form av aterstallt varde.
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Skadans

varde
Smax R
////
// Ej restvardes-raddning
Srt‘ //
) , Nytta/Effekt
/
/
Restvardesraddning

,’ 1.Till olyckans slut.

]' 2.Battre &n vid olyckans

| slut (inkluderar da
aterstallandevarde)

Tid fran
olyckstillféille
R&addnings- Akut restvardes- Fortsatt restvardes-
tjdnstens insats ~ raddning raddning

Figur 3. Skadevdrde éver tiden efter olyckans intrdffande!

| figur 3 visas istdllet skadans varde som en funktion av tiden efter olyckans intraffande. Vid
exempelvis en brand ar det rimligt att tdnka sig att brandférloppet i borjan ar ganska langsamt. Det
tar lite tid innan branden borjar ta sig ordentligt och sprida sig. Efter ett tag kommer dock
brandférloppet bli snabbt och skadans varde kan vdxa nastan explosionsartat. Nar det mesta av
fastigheten har brunnit upp kommer dock inte skadan kunna bli sa mycket storre (vi bortser har ifran
brandspridningsrisker till narliggande fastigheter) och till slut kan inte skadan bli storre. Huset kan
inte mer an brinna upp, vilket visas av den horisontella delen av den streckade svarta kurvan i figur 3.
Skadevardet blir da Smax. Férhoppningsvis larmas dock raddningstjansten och férhoppningsvis
kommer raddningstjansten fram i saddan tid sa att den kan gora en insats for att slacka branden och
darmed minska skadans storlek. | figur 3 visas utvecklingen av branden vid en raddningsinsats med
den heldragna bla kurvan. Det innebar att raddningstjanstens nytta ar differensen mellan Smax och Sy.
Hur raddningstjanstens nytta beror pa insatstiden har beskrivits med hjalp av ovanstaende
resonemang och berdknats av Jaldell (2004, 2017).

Syftet har ar att analysera nyttan av vad som sker vid olycksplatsen forutom den nytta som
raddningsinsatsen leder till. Med andra ord vilken nytta som akut och fortsatt restvdrdesrédddning
leder till. Ett antagande som skulle kunna goras ar att skadevardet skulle, om ej restvardesraddning
gjordes, fortsatta 6ka. Det dr det som beskrivs av den grona streckade linjen. Denna utveckling ska da
jamfoéras med den som sker vid restvardesraddning. Ett synsatt ar att genom restvardesraddning

! Fortsatt restviardesraddning kan p&bdrijas tidigare, redan under riddningstjinstens insats.
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haller man skadevardet konstant, medan ett annat synsatt ar att genom restvardesraddning minskar
man skadevardet. | det andra fallet tillfors saledes ett aterstdllandevarde. Nyttan av
restvardesraddningen ar differensen mellan den gréna streckade linjen, det vill sdga vad som hade
hant om ingen restvardesraddning hade utforts, och ndgon av de orangea streckade linjerna, det vill
saga utvecklingen med restvardesraddningen.

Sett ur denna studies syfte sa ska det slutgiltiga skadevardet jamféras med ett hypotetiskt
skadevarde som beskriver vad som hade hdnt om inte nagon restvardesraddning hade utforts. For att
kunna gora det maste saledes en uppskattning av skadevardets storlek vid raddningsinsatsens avslut
goras. Detta kraver ett kontrafaktiskt resonemang eller en kvantitativ analys som gor det mojligt att
urskilja ett varde av effekten.

En samhdllsekonomisk kostnadsnyttoanalys

Syftet med en samhallsekonomisk kostnadsnyttoanalys brukar vara att ta reda pa om ett offentligt
finansierat projekt ar samhallsekonomiskt l6nsamt eller e]. Att ett projekt &r samhéllsekonomiskt
[6nsamt innebar att nyttan for samhallet ar stérre an kostnaden for samhallet. | begreppet samhallet
inkluderas samtliga sektorer sasom offentliga, privata, finansiella, forsdkringsbolag etc. Bade
kostnader och nyttor varderas i kronor, vilket gor det enkelt att jamféra och dra slutsatser. Den
samhallsekonomiska kostnadsnyttoanalysen bygger pa nationalekonomisk valfardsteori och om
nyttan ar storre an kostnaden for samhallet ar den teoretiska slutsatsen att valfarden i samhallet
okar om projektet genomfors. Mattsson (2006) dr en utmarkt svensk bok som beskriver hur
samhallsekonomiska kostnadsnyttoanalyser bor utféras exemplifierade med atgarder for att minska
olyckor. Mer intresserade lasare hanvisas till den boken och darfor blir beskrivningen har ganska
kortfattad. Beskrivningen har tar sin utgangspunkt i nio steg som kan foljas nar en
kostnadsnyttoanalys ska utformas (figur 4), och exemplifieras med hur Trafikverket anvander
kostnadsnyttoanalyser vid planering av nya vagar, broar, jarnvagar med mera. Dessutom resoneras
kring hur stegen ar kopplade till restvardesraddning.

I.  Specificera de alternativa projekten.
Il. Bestdm vems nyttor och kostnader som ska berdknas
(eller vilka ingar i samhallet?).
Il Identifiera vilka som berors, katalogisera dem och valj
matindikatorer.
V. Uppskatta den kvantitativa effekten 6ver projektets

livslangd.
V. Monetarisera alla effekter.
VL. Diskontera och nuvardesberakna nyttor och kostnader.
VII. Berdkna nettonuvardet.
VIII. Genomfor kanslighetsanalys.

IX. Giv en rekommendation.

Figur 4. Huvudstegen i en kostnadsnyttoanalys. Kdlla: Boardman et al. (2011) s. 6.
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. Specificera de alternativa projekten.
Trafikverket genomfor kostnadsnyttoanalyser for i princip alla vagar som byggs i Sverige. Nar
Trafikverket planerar en ny vag tanker man sig oftast olika alternativ som tex motorvag, 2+1
vag eller vanlig landsvag. Man kan ocksa rakna pa lite alternativa strackningar. Det &r dessa
olika alternativ som menas har. | detta steg ska man ocksa bestimma jamforelseobjekt eller
nollalternativet. Jamforelseobjektet ar vanligtvis nuldget, det vill sdga om en ny vag ska
byggas sa jamfors de nya alternativa strackningarna och vagformaten med vagen idag.

| den hér studien ar de tva alternativen vi ser framfor oss i. endast akut restvardesraddning
respektive ii. akut+fortsatt restvardesraddning. Nollalternativet ar att ingen
restvardesraddning gors. | den har studien ska vi sdledes inte analysera nagon nytta som ar
forknippad med raddningstjanstens insats (jamfor figur 3).

I och Ill. Bestdm vems nyttor och kostnader som ska berdknas (eller med andra ord vilka som
ingdr i samhdllet) samt identifiera vilka som berérs, katalogisera dem och vilj
méditindikatorer.

Eftersom det ar nyttan och kostnaden for samhallet som ska analyseras maste man
bestamma vilka som ingar i samhillet eller med andra ord vems nyttor och kostnader som
inkluderas i analysen. Trafikverket tanker sig att alla som trafikerar eller kommer att trafikera
en vag omfattas av nyttan av vagen i form av minskade restider och minskade olycksrisker.
Trafikanterna rdaknas oavsett om de bor och dr medborgare i Sverige, eller om de ar
utlanningar som bestker Sverige eller om det endast ar transittrafik. (Man skulle har kunna
tanka sig en avgransning till att nyttan endast skulle gélla svenskar som berors, eller i alla fall
att rdkna bort transittrafik, men ingen sadan avgransning gors av Trafikverket.) Vad géller
kostnader ar det den kostnad som skattebetalarna kommer att fa sta for, det vill sdga
kostnaden bérs av de som betalar skatt i Sverige. Vad géller miljéeffekterna ar de bade lokala
(buller, forfulande utsikter och vissa utslapp) och globala (koldioxidutsldpp). Dessa rdknas in
oavsett om de paverkar endast Sverige eller dven utlandet.

| delarna 2 och 3 i denna forstudie har vi utront vilka intressenter som omfattas av
restvardesraddning och pa vilka satt som dessa berors, det vill sdga besvarat detta steg. Vi
tanker oss har att egendom som finns i Sverige omfattas oavsett om de ar utlandskt dgda
eller ej.2

V. Uppskatta den kvantitativa effekten éver projektets livsldngd.
Vad galler Trafikverket sa har de samlat pa sig en hel katalog 6ver effektsamband. Det géller
vilka effekter pa restid, olyckor, skador och miljéeffekter som ombyggda vagar leder till (se
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-

analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/Effektsamband/ ). Trafikverket

gor ocksa prognoser om framtida den framtida trafiken och transporterna som anvands i
berdknandet av effekterna.

2 Nir det giller restvardesrdddning finns en komplikation med utlandsregistrerade fordon som inte har svenska
forsakringar och darmed inte omfattas av restvardesraddning.
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Den teoretiska uppskattningen av effekten har gjorts ovan i figurerna 2 och 3. Det svara ar
att kvantifiera denna effekt. Ett mojligt tillvdgagangssatt ar att jamfora utfallet av olyckor
med restvardesraddning med olyckor utan restvardesraddning. Syftet med denna forstudie
ar att diskutera hur de kvantitativa effekterna skulle kunna uppskattas och att med nagot
exempel dven mojligen gbra en sadan berdkning. Vi tror dock att det kommer att finnas
nagra effekter som inte kommer att ga att kvantifiera utan endast kommer vara mojliga att
beskriva i kvalitativa termer. En speciell svarighet inom omradet skydd mot olyckor ar att
utfallen varierar stort och att osdkerheten darmed ar betydande. Denna osakerhet maste
man ta hansyn till.3

Ett av de svarare stegen i en kostnadsnyttoanalys ar att uppskatta effekten av en atgard.
Svarigheten bestar ofta i att man genomfor en atgard idag som ska ge effekt i framtiden och
framtiden vet man inte sa mycket om, och dessutom vet man inte vad som hade hant om
inte atgarden hade genomforts. Detta forlopp maste ocksa uppskattas for att den verkliga
effekten ska kunna maétas. | det har projektet kommer vi dock att fokusera pa redan
genomforda atgarder och vi bryr oss saledes inte sa mycket om vad som hander i framtiden.
Dock maste vi anda gora en uppskattning av vad som hade hdnt om inte restvardesraddning
hade genomforts, vilket visades i figur 3. Fragan ar dock om dven en aterstallning mot
ursprungligt varde ingar i restvardesraddningen, eller i alla fall att det &r sa att
restvardesraddningen ger den effekten (jfr figur 2).

Effektposterna av restvardesraddning finns sammanfattade i tabell 2 ovan. Det svara ar att
mata effekterna i kvantitativa enheter, vilket maste kunna goras for de flesta posterna for att
kunna utféra en samhallsekonomisk kostnadsnyttoanalys.

V.Monetiirisera alla effekter.
| en kostnadsnyttoanalys ska alla kostnader och nyttor raknas om till kronor. Vid byggnad av en
ny vag ar det relativt enkelt att rdkna pa investeringskostnaderna i kronor, dven om det ar
framtida projekt som det ar fraga om och berakningarna gors innan dess att nagra offerter gar
ut. (Det har dock ocksa visat sig att framtida investeringskostnader ofta underskattas (jfr Lind
och Brunes 2015)).

Med andra ord ar det relativt enkelt att vardera saker och ting som dr marknadsprissatta. Det ar
mycket svarare att vardera saker och ting som inte har nagot marknadsvarde. Nyttan av
snabbare restider berdknas genom att man rdknar ut hur mycket fortare privat- respektive
nyttotrafik kommer att kdra i timmar per resenar. Sedan multiplicerar man med antal framtida
resendrer och med en vardering i restid pa kronor per timme for privat- respektive
nyttoresenarer vad géller vagtrafik; 116 kronor per privatpersonfordonstimme och 312 kronor
for tjanstefordonstimme. Varderingen har tagits fram med hjalp av studier av hur manniskor
agerar vid olika situationer eller med hjalp av enkater. Trafikverket (2018) har i sin effektkatalog
sadana framtagna varden fran utvarderingar och forskning under rubriken ASEK (Analysmetod
och samhillsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn) som uppdateras arligen. Vad géller
minskade olycksrisker gor Trafikverket forst en uppskattning med hjalp av sina effektsamband

3 For beslutsfattande inom detta omrade i allmdnhet se Mattsson (2000). Fér viktiga faktorer att ta hansyn till
vid kostnadsnyttoanalyser inom detta omrade se Farrow och Viscusi (2011), samt for kostnadsnyttoanalyser vid
sallanhéndelser se Nerhagen och Hultkrantz (2013).
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och prognoser om framtida trafik om hur manga farre omkomna, svart skadade och lindrigt
skadade som den nya vdagen kommer leda till. Dessa varderas sedan med hjélp av ett sa kallat
varde av statistiskt liv for omkomna. Detta ligger pa ungefar 40 miljoner kronor, som framst har
tagits fram med hjdlp av enkdter om hur manniskor varderar minskningar av olycksrisker.
(Diskuteras narmare nedan). Man kan dven ta fram sadana varden genom att studera i vilken
grad manniskor konsumerar minskad olycksrisk i form av airbag, cykelhjalm, brandvarnare etc.
Daremot ar det mycket svarare att vardera lokala miljoeffekter som férfulande av natur eller
nagon lokal utrotningshotad art.

Vad géller denna studie blir problemet att vardera de framtagna effekterna i kronor. Materiella
ting bor vara ndgorlunda mojliga att vardera. Daremot kan det bli mycket svarare att vardera att
manniskor kdnner sig tryggare. Att vardera arbetskraft och material ar oftast inga storre
problem, eftersom det dar finns marknadspriser som kan anvandas i varderingen. Varderingen
blir dock svarare nar det inte finns marknadspriser, vilket galler for manga effekter som varderas
i en kostnadsnyttoanalys. Nar det géller eventuella tidsbesparingar sa finns det som sagt sadana
tidsvarden berdknade for att kunna anvands i kalkyler om nya vagar och jarnvagar. Vad géller
restvardesraddning vid trafikolyckor borde dessa kunna anvandas. Hur applicerbara dessa ar pa
restvardesraddning far dock utredas. Trygghet och den forlorade nyttan av att kunna utnyttja sin
bostad ar det svart att mata pa ett objektivt satt for och darmed blir det ocksa svart att vardera
den i kronor.* Att mata och virdera trygghet krdver troligen en forskningsstudie i sig. Att ta fram
ekonomiska varden pa trygghet har nastan inte gjorts alls. En studie vi har funnit ar en svensk
enkatstudie om tidsvarden som undersokte manniskors intryck av bilder pa gangvagar i trygga
respektive otrygga miljder (Borjesson 2012). Kvinnor var mest paverkade av miljén och hade
hogre otrygghetsvikter av ”sluten” miljo (i motsats till “6ppen”) och annu hogre otrygghetsvikter
vid moérker jamfort med dagsljus, men dven man paverkades av miljon.

Ett annat forsok att méata trygghetsaspekten var Sund (1998 ; se dven Mattsson et al. 2001) dar
den sa kallade contingent valuation-metoden, CVM, anvandes for att ta fram ett varde for
betalningsviljan for raddningstjanst. Med denna metod genomfér man intervjuundersokningar,
oftast med hjalp av enkéter, dar individer ombeds uppge sin betalningsvilja for hypotetiska
riskreduktioner. Tva omraden med deltidsstationer i Karlstads kommun valdes ut, Valberg och
Véase. Bada tatorterna ligger ungefar 20 minuters korvag fran Karlstad. 400 slumpmassiga enkater
skickades ut till hushall i respektive omrade. Medelvardet for betalningsviljan lag pa 426—600
kronor. Anvandarvardena berdknades genom att anvanda tidsfaktorns betydelses varden. En
nedldggning av deltidsstationen i Valberg berdknades "kosta” 1,5 miljoner kronor pa grund av 5
minuter langre insatstid, eller 970 kronor per hushall. Utifran resultaten av undersékningen lag
saledes det totala vardet under anvandarvardet! Det innebar att man inte var beredd att betala
nagot extra for tryggheten (tvirtom!). >

4 Ekonomer har dock synsittet att i princip allt gar att mata i kronor. Det har exempelvis gjorts forsdka att méata
nyttan i monetdra enheter av mer poliser, och darmed mindre kriminalitet, i USA (Ponomarenko och Friedman
2017).

5> Det ar dock svart att utrdna vad detta beror p&. Det kan bero pé att det faktiskt ar s3, vilket i sin tur kan bero
pa att dessa sma omraden skiljer sig at fran Sverige i genomsnitt (tidsfaktorns betydelses varden &r berdknade
som ett genomsnitt i riket). Det kan ocksa bero pa brister i undersékningen, som att respondenterna hade svart
att forsta hur de skulle svara. Ett intressant resultat av undersékningen var att hushall som tidigare anlitat
raddningstjanst i en akut situation hade (allt annat lika) en lagre betalningsvilja dn de som inte hade gjort det.
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VI. Diskontera och nuvdérdesberédkna nyttor och kostnader.
Det vanliga for ett projekt &r att man genomfoér en atgard idag och sedan kommer fordelarna
manga ar framat. Man investerar och bygger en vag i ar och sedan kan vagen anvandas 30-40 ar
framat. Eftersom manniskan prioriterar nutid framfor framtid har vi ett samhalle med rénta. Det
gor att framtida nyttor och kostnader ar mindre varde dn dagens och maste diskonteras med en
rantefaktor. Trafikverket anvdander den samhalleliga diskonteringsrantan 3,5 procent per ar.

Vad galler den har studien kommer troligen inte diskontering behova goras. De flesta
restvardesraddningsatgarder som gors formodas ge effekt direkt, eller inom innevarande ar och
inte om ett antal ar.

VII. Berdkna nettonuvdrdet.
Nar nyttorna och kostnaderna har nuvardesberaknats kan de enkelt jamforas.

ie1Bit —Xi=1 Cj
Berdkningsformeln ar NNV = Z{zl%

C=kostnad, r=diskonteringsranta, i=nyttoposter, j=kostnadsposter, t=ar och T=slutar.

dar NNV=nettonuvardet, B=nytta,

VIIl. Genomfér kénslighetsanalys.
Vanligtvis finns det osdkerhet vad galler manga uppgifter som anvands i en kostnadsnyttoanalys.
Det kan gélla effekterna, varderingarna och olika parametrar sdsom livslangd och rantans storlek.
Man brukar darfor variera dessa bade uppat och nerat for att se hur kansliga resultaten av
analysen ar.

IX. Giv en rekommendation.
Den vanliga ar rekommendationen ar att atgarden bor genomféras om nyttan ar stérre an
kostnaden och att atgarden ej bor genomféras om nyttan ar mindre dn kostnaden. Det kan dock
finnas osdkerheter som gor att det problematiskt att ge sadana tvarsdakra rekommendationer.
Det kan gélla om det finns férdelningsaspekter som ar relevanta (och som det ej tas hansyn till i
berakningen i punkt VII) dar vissa grupper kan bli forfordelade eller om det finns poster som
antagligen ar viktiga men inte varit mojliga att uppskatta och vardera. | den har studien skulle
exempelvis uppskattningen och vardering av trygghet kunna bli en sadan post.
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Empiri — monetdra virden relevanta fér restvdrdesverksamheten
Samhallets kostnader for olyckor

Vi ska har redovisa hur samhallskostnader tidigare har beradknats i Sverige dels vid brander, dels vid
trafikolyckor. Fyra olika rapporter som beraknar samhallets kostnader vid olyckor finns. Tre galler i
samband med olyckor som beror trafik och en rapport berdr brander. Syftet ar att visa hur vilka
metoder och varden som ar tillampliga att anvanda for att berakna samhallskostnaden vid
trafikolyckor. Utgangspunkten ar att utréona vilka av de redovisade vardena och metoderna som ar
tillampliga pa restvardesraddning vid trafikolyckor. Rapporterna ar Trafikverkets effektsamband for
vardering av trafikolyckor (Trafikverket 2016), MSB:s sammanstallning av samhallets kostnader vid
olyckor (MSB 2011) och en intressant studie som forsékte vardera samhallskostnaden av en olycka ar
en rapport fran MSB (2009) som analyserade skredet vid E6 i Smaréd i Bohuslan ar 2006. Skredet
ledde till att motorvagen och jarnvagen fick stangas av och trafiken ledas om. Dessutom har
litteratursokningar efter andra kallor gjort for varden som skulle kunna vara relevanta vid
restvardesraddning. Vi borjar med brander och fortsatter med trafikolyckor. Efter det presenteras de
fatal studier som har forsokt finna ett varde pa kébildning och andra foljdeffekter av trafikolyckor.

MSB:s (2011) berakning av samhallets kostnader vid brander

MSB har i rapporten sammanstallt berdkningar av samhallets kostnader vid brander,
vagtrafikolyckor, drunkningsolyckor, fallolyckor och 6vriga olyckor. Syftet med MSB:s rapport var inte
att vardena skulle vara anvandbara i samhallsekonomiska kostnadsnyttoanalyser, utan syftet var att
vardera samhallets borda av de olyckor som intraffar (detta kallas ofta cost-of-illness-analys, COIl). En
kostnadsnyttoanalys anvands for att berdakna den samhallsekonomiska ldnsamheten av exempelvis
en trafiksdkerhetshdjande atgard. Givet att 3 farre omkommer, 2 farre blir svart skadade, restiden
minskas med 5 minuter, vilken nytta for samhallet matt i kronor leder det till? Syftet med en
kostnadsnyttoanalys ar att ge ett beslutsunderlag for att kunna bestimma om en atgard ska
genomforas, eller ej. Man vill veta om detta ar en bra atgard for att atgirda problemet. En cost-of-
illness-analys ar dock inte relaterad till en specifik atgard eller nagot specifikt beslut som ska fattas,
utan ar endast ett alternativt satt att beskriva problemets storlek. Den kan inte anvandas till att
besluta om vad man ska gora at problemet, utan en cost-of-illness-analys ar helt enkelt ett satt att
rakna om olycksbordan till kronor. Man kan inte anvdnda de beraknade kostnaderna for att
exempelvis sdga att en halvering av olyckorna leder till en besparing pa 30 miljarder kronor, eftersom
det troligen inte finns ett linjart samband mellan antal olyckor och de kostnader som uppstar.

Om man aggregerar alla omkomna, alla skadade, alla egendomsskador, alla
administrationskostnader, alla sjukvardskostnader etc och vager ihop de med monetara varden sa far
man samhillets kostnader for olyckor. Ar 2005 beridknades de totala samhillskostnaderna for
samtliga olyckor till 59 miljarder kronor, varav vagtrafiken stod for 21 miljarder kronor, det vill sdga
drygt en tredjedel.
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Olyckskostnaderna som redovisas i rapporten ar de som sker under och efter sjalva handelsen.
Forebyggande atgarders kostnader ingar inte. For de 26 000 insatser som raddningstjansten gjorde
till brander ar 2005, de 40 000 brénder som ersattes av forsakringsbolagen och déar 109 personer som
omkom, berdknades samhallets kostnad totalt till 5,8 miljarder (vilket &r 10 procent av den
berdknade kostnaden for alla olyckor i Sverige). De storsta posterna var egendomsskador pa 72
procent, forsakringsadministration pa 11 procent och produktionsbortfall pa 10 procent, medan
exempelvis raddningstjansten endast star for 2 procent av kostnaderna. Naringslivet bar 80 procent
av kostnaderna, individen 9 procent och offentliga sektorn 11 procent. | rutorna nedan redovisas hur
berdkningarna for raddningstjanst respektive forsakringsadministration gatt till.

Kostnad fér rdddningstjénst (MSB 2011, sid 55)

”De totala kostnaderna for raddningstjansten till foljd av brander under 2005 uppgick till 82
miljoner kronor. Denna kostnad utgors av alternativkostnaden for personal, fordon och
stodverksamhet som kan hanforas till bréander. Beredskap, 6vning och liknande har exkluderats ur
berdkningarna eftersom det kan anses vara forebyggande verksamhet. Hansyn har ocksa tagits till
fordelningen mellan heltids- och deltidsbrandman, eftersom deras alternativkostnader fér en
utryckning skiljer sig at.

Berakningen av kostnaderna har skett genom vardering av alternativkostnaden for de resurser som
satts in vid brénder. Tidsatgang, styrkans storlek och antal brander har hamtats fran
insatsstatistiken for ar 2005 medan alternativkostnader ar hdmtade fran Automatiska brandlarm -
hur bér rdddningstjdnsten agera? [Kagebro 2007]. Med hjalp av dessa har personalkostnader
berdknats och darefter har en skattning fran Lagom brandsdkerhet ([SRV 1994] anvants for att
berakna ovriga kostnader.”

Raddningstjanstens kostnad utgor saledes 1,4 procent av totala kostnaderna. Har kan man ocksa
notera att man verkar ha anvant sig av en hogre vardering av deltidsbrandman &n for
heltidsbrandman, eftersom de senare har standig beredskap med de féregaende endast har
kostnader vid utryckning.

Kostnad fér férsékringsadministration (MSB 2011, sid 59)

"Till foljd av bréander kan det ibland vara aktuellt med utbetalningar av ersattningar fran
forsakringsbolagen. Det innebar att forsakringsbolagen utreder omfattningen av och orsaken till
skadan. Denna skaderegleringskostnad ar en merkostnad som uppstar till foljd av att en olycka
intraffat. Kostnaden for skaderegleringen for brander som intraffade ar 2005 beraknas uppga till
623 miljoner kronor.

Skadefdrsakringsmarknaden domineras av fyra bolag, av totalt 90, som tillsammans har mer @n 80
procent av marknaden. Dessa bolag ar Lansforsakringar, If, Trygg-Hansa och Folksam.
Skadeforsakringen ersatter skador pd egendom och betalar skadestand till tredje man.

Vardet av skaderegleringskostnaden har skattats genom att anvdanda den kostnad som redovisas av
forsakringsbolagen. Denna kostnad fordelas ut pa respektive skadeférsakringsomrade (sjuk- och
olycksfall, hem och villa, motorfordon m.m. genom att anvanda omradets driftkostnadsandel som
finns redovisad i arsredovisningarna for respektive bolag.”

Vilka varden kan da restvardesraddningen paverka? Till viss del skulle det kunna leda till lagre
kostnader for forsakringsadministration, eftersom restvardeledarna fangar upp de drabbade. Men till
storst del borde det paverka egendomsskadorna och produktionsbortfallet.
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Trafikverkets samhallsekonomiska kalkylvarden for trafiksakerhet och olyckor.

Trafikverket (2018) varderar olyckor uppdelade pa riskvardering och materiella viarden. Varderingen
utgar ifran de principer som en samhallsekonomisk kostnadsnyttoanalys dr uppbyggda pa. Vardena
ar ocksa framtagna for att direkt kunna anvandas i samhallsekonomiska kostnadsnyttoanalyser for
att vardera nyttan av 6kad trafiksdkerhet och minskade olyckor. Man ska kunna besvara fragor som:
Om en ny vag byggs som minskar antalet omkomna med tva personer per ar, hur mycket ar det vart i
monetdra enheter? Om trafikmangden 6kar med 1 000 fordonskilometer hur mycket 6kar da risken
for olyckor i monetara enheter?

Riskvarderingen ska spegla individers forlust av liv och hdlsa, medan de materiella vdardena ska spegla
kostnaderna for sjukvard, administration, egendomsskador och nettoproduktionsbortfall pa grund av
franvaro fran arbetet. De senaste vardena redovisas for ar 2018 i tabell 3.

Tabell 3. Olycksvdrdering, per skadad eller dédad i trafiken i 1000 kr per dédad/skadad. Kélla: Tabell 9.1 Trafikverket (2018)

Materiella Risk-  Totait Materiella Risk- Totalt
kostnader vardering, 2014 kostnader vardering Prognos
2014 2014 Prognos Prognos 2040
, 2040 2040
Dodsfall (DF) 6,10 4050 46,60 6,10 59,53 65,63
Allvarligt skadad (AS) 0.95 11,90 12,85 0,95 17,49 18,44
Varav mycket allvarligt 444 1220 16,64 4.44 17,93 22,37
skadad (MAS)
Varav allvarligt skadad, 0,36 10,60 10,96 0,36 15,58 15,94
exklusive mycket allvarligt
skadad (AS-MAS)
Ej allvarligt skadad (EAS) 0,04 4,20 424 0,04 6,17 6,21
Egendomsskada (EG) 0,015 0 0015 0,015 0 0,015

Véarderingen av dodsfall bygger framst pa studier dar man har fragat individer om deras
betalningsvilja for att minska risken for att omkomma i trafikolyckor. Risken skulle exempelvis kunna
sadgas minska fran 5 pa 100 000 till 4 pa 100 000 vid given mangd trafik, och fragan ar da vilken
betalningsvilja man har for detta. Betalningsviljan rdaknas sedan om till att gdlla ett dédsfall.
Betalningsviljan har visat sig bero pa riskminskningens storlek, individens riskniva i utgangslaget och
faktorer sasom koén, alder och inkomst. Individen varde ar saledes inte direkt kopplat till individens
produktionsvarde. Riskvarderingen for svart skadad och lindrigt skadad ar uppskattad till en sjattedel
respektive en hundrafemtiodel av dodsfallets riskvarde. For en svart skadad kravs slutenvard, medan
for lindrigt skadad racker det med 6ppenvard.

Vardena i tabell 3 kan raknas om till ett varde i kronor per fordonskilometer, vilket beskriver en
vardering av den ytterligare olycksrisk for ett ytterligare fordon som kor en ytterligare kilometer. For
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personbil ar vardet 0,16 kronor per fordonskilometer (0,13 kr for landsbygd och 0,24 kr for tatort),
och for tung lastbil 0,33 kr for landsbygd och 0,58 kr for tatort. (ibid. Tabell 9.7).

| rapporten redovisas ocksa varden for jarnvagstrafik och cykel-och gangtrafik. Daremot finns det,
forvanande nog, ingen vardering (eller ens diskussion) av den extra kostnaden som uppstar vid
olyckor pa grund av kétid och langsammare trafik.

MSB:s (2011) berakning av samhallets kostnader vid vagtrafikolyckor

Av de 20,9 miljarderna som vagtrafikolyckor beraknades kosta ar 2005 stod direkta kostnader
kopplade till olyckan i form av egendoms-, vard-, transporter-, férsakringsadministration-, rehab-,
raddningstjanstkostnader med mera for 12,2 miljarder. Att notera att det ar 2005 var 440 dédsfall,
vilket kan jamforas med att ar 2017 var det 254 dodsfall. Egendomsskadorna stod for 38 procent och
forsakringsadministration stod fér 6 procent av de totala kostnaderna, medan exempelvis
raddningstjanst endast stod for 0,1 procent av dessa. De indirekta kostnaderna beraknas som det
forlorade produktionsvardet till 8,7 miljarder kronor. Att notera ar att inget humanvéarde ingar i de
indirekta kostnaderna, sa till skillnad mot i Trafikverkets samhallsekonomiska kalkylvarden for
trafiksakerhet och olyckor anvands, markligt nog, endast forlorat produktionsvarde i riskvarderingen.

Uppdelat pa kostnadsbarare stod naringslivet for 39 procent, individen for 36 procent och offentliga
sektorn for 25 procent av de totala kostnaderna for vagtrafikolyckor. Eftersom kostnaderna for
raddningstjanst och forsakringsadministration star i fokus har sa redovisas i rutorna nedan hur dessa
berdknades.

Kostnad fér réddningstjdnst (sid 70)

"1 direkt anslutning till olyckstillféllet kan det krdvas en insats av raddningstjansten for att
exempelvis utfora losstagning av skadade individer eller dirigera trafiken pa olycksplatsen.
Kostnader for att hantera miljoforstoring och farliga utslapp i samband med trafikolyckan har
ddremot inte tagits hansyn till. Raddningstjanstens kostnader for vagtrafikolyckor under 2005
uppskattas till 25 miljoner kronor.

Raddningstjansten gjorde enligt insatsstatistiken knappt 13 000 insatser till trafikolyckor under 2005
vilket krdvde en resursinsats pa knappt 85 000 persontimmar. Kostnaden fér en persontimme
bestar forst och framst av arbetskraftens insats, vilken i sin tur beror pa om personalen bestar av
hel- eller deltidsbrandman. Utéver arbetskraftskostnad tillkommer en kostnad for forslitning av
fordon, drivmedel till dessa och andra former av utrustning och slackningsredskap. Dessutom
behovs nagon form av dirigering av personalen sa att de kommer till ratt stalle i ratt tid.
Lokalkostnaden bortses ifran eftersom den antas sakna en alternativkostnad i samband med
trafikolyckor eftersom behovet av lokalerna varit detsamma dven om trafikolyckan inte hade
intraffat. Kostnaden for en persontimme for raddningstjansten beraknas uppga till i genomsnitt 300
kronor.”
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Raddningstjanstens kostnad utgor saledes 0,1 procent av totala kostnaderna . Man kan ocksa notera
att dven kostnaden for arbetskraft vid heltid verkar ha inkluderats i berdkningen. Detta &ar inte alls
givet, eftersom heltidsbrandman ar i standig beredskap, vilket innebér att det inte blir nagra 6kade
kostnader om de &r pa utryckning jamfért med att befinna sig pa stationen.

Kostnad for férsdkringsadministration (sid 73-74)

"Till foljd av vagtrafikolyckor kan det ibland vara aktuellt med utbetalningar av erséttningar fran
forsakringsbolagen. Det innebar att forsakringsbolagen utreder omfattningen av och orsaken till
skadan. Denna skaderegleringskostnad dr en merkostnad som uppstar till foljd av att en olycka
intraffat. Kostnaden for skaderegleringen for vagtrafikolyckor som intraffade 2005 berdknas uppga
till 1,3 miljarder kronor.

Finansinspektionen och Statistiska centralbyran publicerar statistik éver forsakringsersattningar
inklusive skaderegleringskostnader, medan Férsakringsforbundet uppger utbetalda ersattningar
utan skaderegleringskostnader. Skillnaden mellan dessa uppgifter utgor darfor forsakringsbolagens
kostnader for skadereglering. Denna kostnad utgor en storre andel av forsakringsersattningen for
trafikforsakringen an for motorfordonsforsakringen. Detta antas bero pa att trafikforsakringen har
hand om personskador som vanligtvis innebar en stérre handlaggning an sakskador. Eftersom
endast omkring 45 procent av motorfordonsforsakringen har bedémts bli aktuell i samband med
trafikolyckor rdknas den ner till denna andel. Trafikforsakringens kostnader inkluderas dock i sin
helhet eftersom bade sakskador och personskador har en koppling till trafikolyckor.”

Daremot finns det, férvanande nog, inte heller har ndgon vardering (eller ens diskussion) av den
extra kostnaden som uppstar vid olyckor pa grund av kétid och langsammare trafik.

MSB:s (2009) berakning av samhallets kostnader vid olyckan i Smarod, Bohuslan.

| en rapport ar 2009 berdknades samhéllets kostnader for olyckan i Smardd vid E6 i Bohuslan den 20
december 2006. Skredet gav skador pa motorvagen E6, jarnvagen Bohusbanan och vattendraget
Taske a. Motorvagen och jarnvagen stangdes av. Motorvagen 6ppnade ater den 14 februari 2007. De
totala samhallskostnaderna uppskattades till 520 miljoner kronor, dar staten stod for 42 procent
framst i form av aterstallande av motorvag och jarnvag, och enskilda (=privatpersoner)/naringsliv star
for 55 procent av kostnaderna framst i form av 6kad restid. De storsta kostnadsposterna var 6kade
trafikantkostnader foér enskilda respektive naringsliv pa grund av langre restider (och darmed ocksa
hogre slitage pa fordon) nar vag och jarnvag stangdes av pa 176 respektive 104 miljoner kronor,
aterstéallande av vag och jarnvag pa 102 respektive 34 miljoner kronor och 6kat underhall och slitage
pa omledningsvagar pa 75 miljoner kronor. Dessa kostnader kan jamféras med att de 30 man fran
raddningstjansterna i Uddevalla och Munkedal som arbetade vid insatsen berdaknades kosta
kommunerna 76 000 kronor (inklusive kostnad for heltidsbrandman, vilket kan vara tveksamt att
inkludera). Raddningstjanstens kostnad utgor saledes 0,1 promille av den totala kostnaden.
Forsakringsbolagens utbetalda ersattningar var 1,7 miljoner kronor till naringslivet och 0,3 miljoner
kronor till enskilda. | tabell 4 visas férdelningen av 6kade trafikantkostnader for enskilda och
naringslivet uppdelat pa olika poster. Det intressanta med dessa kostnadsposter ar att de samtliga
har béaring pa restvardesraddningens nytta.
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Tabell 4. Okade kostnader fér enskilda och néringslivet pga omledning av viig och buss istdllet for jirnvég. Bearbetade
siffror fran tabell 6.1, 6.2, 7.1, 7.2 mm i MSB (2009).

Kostnadsposter Kostnad enskilda Kostnad néringslivet

Vagnatet (enligt Restidskostnader 82 13
Vagverkets effekt-
berakningsprogram

EVA)
Olyckskostnader 26 6
Fordonskostnader 22 3
Drivmedel 7 1
Godskostnader 0
Miljokostnad pga tkade 6 1
luftféroreningar
Farja Sverige” Kobildningskostnad 19 31
Ersattningsbuss foér  Forseningskostnad 6 3
avstangd jarnvag
SUMMA 169 58

# | rapporten finns aven direktfarja Danmark-Norge inkluderad, med kostnader pa 39 respektive 50 miljoner
kronor, men den tas inte med har, eftersom det kan diskuteras om den ska kopplas till konsekvenser fér
Sverige.

Virdering av vdntetid vid végtrafikolyckor.
ASEK 6.1

En direkt effekt av en snabb restvardesraddning vid vagtrafikolyckor ar att vantetiden for
trafikanterna kommer att minska. Trafikverkets Analysmetod och samhallsekonomiska kalkylvarden
for transportsektorn: ASEK 6.1 (Trafikverket 2018) innehaller tva kapitel som diskuterar vardet av
restid, dels kapitel 7 ”Vardering av kortare restid och transporttid”, dels kapitel 8 “Kostnad for
trangsel och férseningar”. Som redan papekats skulle man tro att en vardering av denna vantetid
ingar i de monetara varden som Trafikverket anvander for trafikolyckor, det vill sdga ingad som varden
i kapitel 9 "Trafiksdkerhet och olyckskostnader”. Det verkar dock inte géra sa, dven om det skulle
kunna inga under rubriken materiella egendomsskador.

| ASEK:s kapitel 7 redovisas de rekommenderade vardena for tidsvarden. | tidsvdrdena ingar
resursvirdet av tid samt den direkta nyttan/onyttan av restid.® Resursvirdet ska spegla
alternativkostnaden, det vill sdga vad man kunde gjort istallet for att resa. Den direkta
nyttan(onyttan) av resan ska spegla ett komfortvarde samt maojlighet att exempelvis kunna arbeta
under resan. Det finns dven stod for att en Man skiljer dels pa nationella/langvéga resor och
regional/lokala resor, dels pa privatresor och tjansteresor. For lokala resor dven en uppdelning pa
resor till arbete och 6vriga resor. For privatresor med bil ar vardena (ar 2014) 116 kronor per timme
for langvaga resor, samt 93 kronor och 63 kronor for resor till arbetet respektive 6vriga resor. For
resor med buss ar vardena 42 kronor for langvaga resor, samt 57 kronor och 35 kronor for resor till
arbetet respektive 6vriga resor. Den hogre varderingen av bil jamfort med buss beror dels pa olika
socioekonomiska bakgrunder hos de olika trafikanterna, dels pa att har man en hog vardering av tid
tenderar man att da valja ett snabbare fardsatt (dvs bil). Vid tjdansteresor &r vardet 312 kronor per
timme for bade bil och buss. ASEK ger dven rekommenderade varden for en rimlig blandning av de

6 Aven marginalnyttan av inkomst borde ingd, men gor inte det eftersom forskningsldget &r oklart.
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olika resetyperna for bilresor. For samtliga privatresor ar det 94 kronor per persontimme, for bade
privat- och tjansteresor ar det 116 kronor per persontimme eller 190 kronor per fordonstimme (dar
man rdaknar med mer dn en person i bilarna). For gods rekommenderas 7 kronor per fordonstimme
for lastbil utan slap och 34 kronor for lastbil med slap.

| ASEK:s kapitel 8 ges rekommenderade varden pa tidsvarden vid restidsosdkerheter och forseningar
(och trangsel). Dessa ar relevanta for vardering av vante- och kotid vid trafikolyckor. For
genomsnittlig forseningstid ar rekommendationen att normalt aktidsvarde (dvs vardena redovisade
ovan fran ASEK:s kapitel 7) ska multipliceras med 3,5 for bade personbil och kollektivt fardmedel. For
gods galler att tidsvardena ska multipliceras med faktorn 2 for att técka forseningstid. For
restidsosakerhet ska aktidsvardet multipliceras med 0,9 och adderas till de andra varderingarna. En
akut trafikolycka som hander pl6tsligt och ar ovantad ar dock inget som kan spegla restidsosdkerhet
och detta varde ar darfor inte aktuellt har. Restidsosakerhetsvardet ska spegla en osdkerhet om hur
lang tid det tar att kora en stracka, och en vaginvestering skulle da kunna bygga bort denna
osakerhet eller minska den.

Ahlbergs (2015) rapport Kostnader for storningar i infrastrukturen

Syftet med rapporten ar att ta fram en metodik for att vardera storningar i vag- och jarnvagstrafik. |
rapporten ges ocksa nagra exempelberdkningar utifran nagra fallstudier. Ahlberg delar upp
storningskostnader pa direkta och indirekta kostnader. Den storsta direkta kostnaden &r
forseningskostnaden. De indirekta kostnaderna &r svarare att mata och bestar av sddant som
kundforluster orsakade av att kunder slutar handla nar leveranserna blir mer osékra, vilket kan
drabba bade transportféretaget i sig, men ocksa de som anlitar transportforetagen. Ahlberg hanvisar
till en rapport (Lind et al. 2013) som listar nagra effekter av stopp i trafiken. 1. Vantetid for
trafikanter som anlander i samband med trafikstopp. 2. Vantetid pa grund av lag hastighet nar vdgen
ar delvis 6ppen. 3. Vantetid da vagen ar 6ppen, men raddningstjansten fortfarande ar kvar och da ar
det (sjalv-)begransad hastighet. 4. Vantetid for senare anlanda trafikanter pa grund av Iag hastighet
och ryckig kérning (stop and go). 5. Restidsforlangning pa grund av att nagra valjer annan resvag. 6.
Restidsforlangning pa grund av 6kad trangsel for andra trafikanter pa annan resvag. 7. Miljo- och
sdkerhetseffekter av stoppet.

De direkta storningskostnaderna definieras av Ahlberg med hjalp av en ekvation, med exemplet
personbil:

Stérningskostnader=Antal férseningstimmar x Andel personbilar x Andelen drendeférdelning x
Beldggningsgrad x Aktidsvirde x Forseningstidsvdrde x Trdngseltidsvérde

Med drendeférdelning menas olika slags resor sasom privat-, tjdnste-, pendlings- och langresor
eftersom de har olika varderingar i kronor. Beldggningsgrad ar antal passagerare per bil. Férseningar
och tréngsel upplevs som extra onyttor och darfor laggs dessa effekter till till aktidsvardet. Ahlberg
bortser saledes fran punkt 7 miljé- och sdkerhetseffekter. Ahlberg diskuterar sedan mojligheter till
att kvantifiera fordrojningar. En mojlighet ar att anvanda sig av data fran trafikledningscentralerna,
men sadana finns endast i Stockholm, Gavle, Géteborg och Malmaé. Ett annat satt ar att anvanda sig
av Trafikverkets trafikmatningssystem Tindra som redovisar trafikfloden och medelhastigheter pa det
statliga jarnvagsnatet. Systemet ar till viss del fordonsindelat. Data samlas in med hjalp av
heldrsmatningar och stickprovsmatningar. Fér Stockholms och Goteborgs infartsvagar finns dven
informationspunkter som samlar in trafikdata. Man skulle ocksa kunna anvanda matematiska
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funktioner som bygger pa koteori for att fa férseningstiderna. Da behdvs information om
belastningen (kvoten av ankomstflodet och kapaciteten) pa vagen och totalstoppets langd (se nedan
for exempel). Vad galler kunskap om arendeférdelning och belaggningsgrad for fordon for ett visst
vagavsnitt i Sverige ar den svag enligt Ahlberg.” For hela Sverige gar det dock att till viss del anvanda
sig av den nationella resvaneundersékningen, RVU. Ahlberg anser dock att siffror darifran maste
anvandas med forsiktighet och bara for en langre storning. Férdelningen mellan drendena och
beldggningen varierar 6ver dygnet. Exempelvis dr det manga fler pendlingsresor under rusningstrafik
morgon och sen eftermiddag, och det ar fler tjansteresor dagtid an kvallstid. For att kunna koppla
ihop trafikarbete, som mats i fordonskilometer per dag, med drendefordelning, som mats per resa,
maste man kanna till hur en genomsnittlig resa ser ut. Dessa gar att fa fram i RVU, men endast som
ett genomsnitt 6ver hela landet. Ytterligare ett problem ar att deltagandegraden i RVU sjunkit under
aren och representativiteten kan ha blivit samre.

Ahlberg gor dven nagra rakneexempel med hjélp av dessa datakallor. Ett av exemplen ar en storre
olycka, en lastbilsbrand pa E4:an strax séder om Mjolby en morgon i oktober 2013. Med hjalp av
koteori kan forseningstiden berdknas. Totalstoppet pa vagen varade i 8 timmar. Kapaciteten pa
denna stracka ar osaker, men liknande vagar har en kapacitet pa ungefar 1 900 fordon per timme.
Vid olyckshdndelsen fanns inga aktuella matningar om genomsnittsflodet, men ett ar senare gjordes
matningar och da var genomsnittsflodet per timme 470 fordon. Belastningen pa vagen blir da
470/1900=0,25 och den genomsnittliga kotiden &r enligt kbéteorimodellen 8/2 x (1+0,25)=5 timmar.
Antalet drabbade fordon ar 8 x 470 x (1/(1-0,25)=5 000, vilket ger 25 000 forseningstimmar. Sedan
ska dessa férdelas pa fordonstyper och drendetyper och belaggningsgrader, vilka har olika
varderingar. Totalvardena blir 13,2 miljoner kronor fér personbilar, 350 000 kronor for bussar och 75
000 kronor for lastbilar, vilket kan summeras till 13,6 miljoner kronor som totala samhéllsekonomiska
kostnader. Har finns dock ingen information om vad som hande pa omledningsvagar. Ahlberg
poangterar ocksa att en sadan storning i Stockholmsomradet hade lett till storre kostnader, samt att
det var tur att matningar utférdes vid vagstrackan ett ar senare och darfor fanns tillgangliga. Det ar
annars inget man kan rdkna med finns, férutom for infartslederna till Stockholm och Géteborg.

Andra estimat av tidsvarden.

Nagra andra svenska studier ar inte funna. Det dr exempelvis forvanande att en rapport med titeln
"Externa marginalkostnader for olyckor i vagtrafik Uppdaterade berdkningar for det statliga vagnatet
i Sverige” utgiven av Statens vag- och transportforskningsinstitut (Isacsson och Liss 2016) inte ens tar
upp kotider som en marginaleffekt nar de modellerar sambandet trafikmangd och risk for
trafikolycka.® Man skulle kunna tro att det ddremot finns manga utlandska varden eller studier om
kostnaden av vantekostnaden vid kdbildning vid trafikolyckor. Tyvarr ar det inte sa. En
litteratursokning visar att det endast finns ett fatal studier som ens diskuterar det, och bara ett par
som redovisar ett varde. Vantetiden vid kobildning ar en typisk extern effekt av att kdra bil. En artikel
som diskuterar “delay time”, men inte tar med det i funktionerna ar Antic et al. (2011). De motiverar
det med “It should be mentioned that the evaluation of total costs for accidents with property
damage would be even more precise if the travel delay costs were included, but the evaluation of

7 Det finns dock en nationell vigdatabas (NVDB) som &r allmint tillgénglig innehallande bland annat
trafikmangd. https://nvdb2012.trafikverket.se/

8 Studien bygger pa Jansson (1994) som inte heller tar upp detta virde trots titeln ”Accident externatility
charges”.
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travel delay costs is extremely complicated because it depends on numerous factors and complicates
the evaluation of costs.” (sid 436). Ett working paper som modellerar den efterfragade tiden ar
Schrage (2006). Det ar ett av fa papper som utvecklar en matematisk modell fér sambandet mellan
olyckor och kéer. Det &r dock endast en teoretisk modell, utan empirisk skattning.®

En av de tva artiklarna med monetara varden ar Elvik (1994). Tidsvardet fér vantan definieras som en
extern effekt som paverkar en tredjepart. Vardet satts till 5 000 norska kronor vid trafikolyckor med
omkomna, 4 000 kronor vid trafikolyckor med valdigt svart skadade, 3 000 kronor vid trafikolyckor
med svart skadade och 1 000 kronor vid trafikolyckor med lindrigt skadade. Det framgar dock inte var
dessa siffror kommer ifran. Nagot snittvarde per olycka raknas inte fram, men beloppen ar laga och
det ror sig kanske om drygt en tusenlapp i snitt, vilket dr endast % procent av det totala monetara
vardet. Den andra funna tidsvardeuppskattningen for kder ar en rapport som uppskattar kostnaden
for trafikolyckor i USA ar 2010 (Blincoe et al. 2010). Av de totala kostnaderna pa 242 miljarder dollar
sa utgjorde kostnader for trangsel orsakade av olyckor 28 miljarder, det vill sdga ungefar en tiondel. |
detta inkluderas vantetid, 6kade branslekostnader, koldioxidutslapp och andra luftféroreningar. |
vantetiden inkluderas hur lange en fil 4r blockerad (lane blockage), att trafiken kor langsamt forbi
olycksplatsen (rubbernecking), att det tar tid for den bildade kon att forsvinna (queue dispersal time -
a function of both time spent waiting in queue before proceeding and the added time spent
accelerating to cruising speed). Dessutom viljer en del andra vigar. Okade branslekostnader och
utslapp berdknas som mindre dn 10 procent av vantekostnaden. De totala vantekostnaderna
beraknades till 1 130 dollar per dédsolycka, 490 dollar per olycka med personskada, och 670 dollar
per olycka med endast egendomsskador.

Andra varden vid trafikolyckor

Ytterligare poster som raddas vid trafikolyckor ar miljon pa grund av utslapp av farliga @mnen (olja,
bensin, diesel etc.), samt skadat gods. Vad géller skadat gods ar det fragan om vilket uppdrag
restvardesraddaren har? Det skadade godset tillhor ju antingen transportforetaget eller den som
skickar/tar emot godset och det &r frdgan om det inte &r deras problem att ta vara pa det skadade
godset. Det blir speciellt rérigt om det ar utlandska transportérer med utldndskt gods som inte ingar i
rvr-bolagets uppdrag att restradda. Att gora vagen eller jarnvagen framkomlig ar naturligtvis viktigt,
men da ar den egentliga varderingen av nyttan den forkortade restid vi diskuterade ovan.

Miljoskador ar relevanta och har har miljorestvardesledaren kompetens att hjalpa till att radda
varden. Det blir speciellt viktigt om det &r eventuella dricksvattentdkter som kan skadas. Det ar da
viktigt att miljdsaneringen sker snabbt och effektivt. | manga fall &r det dock antagligen mindre
miljoskador som kan fixas utan nagon storre bradska och da ar fragan om hur mycket
restvardesraddning verkligen raddar.

FOr att vardera nyttan av miljoskador behovs data om hur ofta storre och viktigare miljdinsatser gors
vid trafikolyckor. Jaldell (2004) varderade tidsvardet av att rdddningstjansten kommer fram fem
minuter tidigare (eller senare) for olika olyckstyper. Jaldells framrdknade varden sammanfattas i
tabell 5. Dessa varden ar dock inte tillampliga i den hér studien, eftersom dessa varden handlar om
vad raddningstjansten gor/inte gor vid raddningsinsatsen. | figur 2 och 3 &r kurvornas lutning
brantare vid olycksférloppet och vid raddningsinsatsen an vid restvardesverksamheten. Det ar

% Fosgerau och Lindsey (2013) skapar en variant pa denna matematiska modell.
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saledes inte rimligt att tro att tidsvardet &r storre &n vardena i tabellen. Vad géller utslapp av farliga
amnen ar vardet férhallandevis lagt, inte ens 1000 kronor per minut. Det beror pa att det 4r manga
smautslapp som drar ner vardet. Vid stora utslapp nara dricksvattentdkter ar naturligtvis vardet
stérre, men det bygger pa att restvardesraddning enbart fokuserar pa dessa stora utslapp.

Tabell 5. Tidsfaktorns betydelse vid rdddningsinsats. Kélla: Jaldell (2004)

Objekt 5 minuter i kronor
Drunkning 267 900
Brand i byggnad 137 800
Trafikolycka 86 200
Annan kommunal rtj (bla sjukvardslarm) 26 300
Ras/Skred 14 200
Brand ej i byggnad 5000
Utslapp av farligt amne 3900
Vattenskada 1100
Djurraddning 800
Stormskada 250
Falsklarm/formodad brand/raddning 0
Automatlarm (ej brand) 0

Medelvarde per insats (Hdr ingér ej Annat uppdrag, men Falsklarm/férmodad
brand/rdddning och Automatlarm (ej brand))

32 100

| tabell 5 redovisas ocksa tidsfaktorns betydelse for en trafikolycka. Det vi ar ute efter har ar dock vad
som raddas med restvardesraddning, det vill sdga vad som raddas efter det att raddningsinsatsen har
avslutats. Det kan da inte vara fraga om de direkta konsekvenserna i form av liv, personskador och
egendomsskador som kan paverkas. Darfor ar inte heller det viarde som Jaldell (2004) raknade fram i
sin rapport “Tidsfaktorns betydelse vid raddningsinsats” tillampligt, eftersom det vardet bygger pa
vad som hdander om raddningstjansten kommer fram senare eller tidigare till en handelse. Tidsvardet
vid trafikolyckor kan raknas om till 16 000 kronor per minut. Med andra ord sa raddas liv,
personskador och egendom till ett monetart varde av 16 000 kronor om raddningstjansten kommer
fram en minut snabbare. Har borde restvardesrdddningen i forsta hand som tidigare sagt framst
paverka vantetiden for andra trafikanter.

Diskussion vantetidsvarde trafikolycka

Utifran de forsta tre redovisade berdkningar av samhéllskostnader vid trafikolyckor kan man fraga
sig vad som ar tillampligt pa restvardesraddning. For det forsta kan man konstatera att inte nagon av
rapporterna ndmner ordet restvardesraddning. Det beror troligen pa att rapportférfattarna ar
omedvetna om att det finns en skillnad mellan vanlig raddningstjanst och den tjanst som
restvardesraddarna utfor. | de tre kostnadsberdkningarna kan konstateras att den direkta kostnaden
for raddningstjanst (inkl eller exkl restvardesraddning) ar lag och i princip negligerbar for
trafikolyckor. Det behéver dock inte betyda att den nytta man gor ar liten. Utan en effektiv
raddningstjanst och restvardesraddning skulle samhallskostnaderna kunnat bli hogre.

Tyvarr visar litteraturgenomgangen ocksa att knappt nagon har férsokt ta fram samhallsekonomiska
varden for forseningar orsakade av trafikolyckor. Den amerikanska studien visar dock att dessa
varden skulle kunna sta for uppat en tiondel av en olyckas totala konsekvenser. Det pekar pa att dven
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restvardesraddningen vid trafikolycka skulle kunna ha betydelse. Ahlbergs metodik borde da kunna
vara en del i att vardera effekterna av restvardesraddning. For att kunna tillampa
berdkningsmetoderna presenterade av Ahlberg pa restvardesraddningen behdvs uppgifter om hur
mycket mindre forseningar restvardesraddningen leder till. Da behovs information om vad man goér
och hur det paverkar alla relevanta tidsvarden: 1. Vantetid for trafikanter som anlander i samband
med trafikstopp. 2. Vantetid pa grund av lag hastighet nar vagen ar delvis 6ppen. 3. Véntetid da
vagen ar 6ppen, men raddningstjansten fortfarande ar kvar och da ar det (sjalv-)begrdansad hastighet.
4. Vantetid for senare anlanda trafikanter pa grund av Iag hastighet och ryckig kérning (stop and go).
5. Restidsforlangning pa grund av att nagra valjer annan resvag. 6. Restidsférlangning pa grund av
Okad trangsel for andra trafikanter pa annan resvag.

Effektmdtning

Ett satt att mata effekten och vardera denna ar att med hjalp av raddningstjanstens insatsrapporter
estimera skillnaden mellan raddningsinsatser som fo6ljs av restvardesraddning och raddningsinsatser
som ej foljs av restvardesraddning. Om det vore moijligt att koppla forsakringsvarden till dessa tva
vore det ocksa mojligt att vardera effekten av en restvardesraddning, givet att man vid estimeringen
kontrollerar for alla andra faktorer som kan paverka férsakringsutbetalningens storlek.

| tabell 6 jamfors hur raddningstjanstens insatser ar férdelade pa olika objekt man raddar med hur
restvardeuppdragen ar fordelade pa dessa objekt. | ungefar tio procent av raddningsinsatserna for
brand och i en tredjedel av vattenskadorna gors det akut restvardesraddning. For trafik daremot gors
det restvardesraddning i var fjarde trafikolycka. Trafikolycka inkluderar bade bilvag, jarnvag och
annan sparbunden trafik. For rdddningsinsatser dven flygolyckor. | antal géller dock att 99,5 procent
av trafikolyckorna dar raddningsinsats gors avser vagtrafik. Det intraffar dock dven en mangd
vagtrafikolyckor dar det inte gérs nagon raddningsinsats, utan kanske bara en polisinsats eller ingen
samhallstjanstinsats alls. Eftersom restvardesverksamheten ar relaterad till raddningstjansten kan vi
bortse ifrdn dessa har. Aven om jarnvagsolyckorna ar fa kan dock konsekvensbesparingen vara stor
av att utféra snabb restvardesraddning. En olycka pa en stambana kan orsaka stopp for valdigt
manga tagset och diarmed kan en timmes férandrad tagtid kanske varderas i sjusiffriga belopp.

Fortsatt restvardesraddning gors i var tjugonde brand, men i drygt var tionde vatten- och
miljorelaterad olycka, vilket betyder att fortsatt restvardesraddning gors i halften av branderna med
akut restvardesraddning har gjorts och i en tredjedel av vattenskadorna med akut
restvardesraddning.
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Tabell 6. Jimférelse av férdelning av rédddningsinsatser och restvirdesrdddning pa olika objekt.

Antal ar Darav

2016 Brand Vatten Miljo Trafik
Réaddningsinsatser 46 000 49 % 3% 6 % 40 %
(rtj-insatser)
Akut restvarde- 2717 10 % av 33 % av - -
raddning rtj- rtj-
(A-uppdrag) insatserna  insatserna

(2 250) (450)

Trafikrestvarde- 4 639 - 25 % av
raddning rtj-
(T-uppdrag) insatserna
Fortsatt restvérde- 1623 5% av rtj- 12 % av 11 % av 0,3 % av
raddning insatserna rtj- rtj- rtj-
(R-uppdrag) insatserna  insatserna  insatserna

1/2avA- 1/3av A-
uppdragen uppdragen
brand vatten

Effekt och vérdering vid restvirdesverksamheten

Man kan ténka sig tva satt att systematiskt mata och vardera vad som rdddas. Det ena ar top-down,
det andra bottom-up. Vid bottom-up forséker man att for varje handelse kartlagga vad som har
raddats med hjalp av restvardesraddning och hur mycket varde varje post har. Dessa laggs sedan
samman och adderas ihop till ett raddat sammanlagt varde. For att det ska vara majligt att gora
maste rapporteringssystemet vara uppbyggt pa ett systematiskt satt dar varje raddad post kan
redovisas. | manga fall handlar det om att restvardesraddningen snabbar pa processen och det maste
da dven finnas uppgifter om hur mycket snabbare processen gar, vilket tyvarr inte verkar vara fallet
idag.

Vid top-down forséker man istallet att jamfora det rdddade vardet vid handelser vid
restvardesraddning med det raddade vardet vid da restvardesraddning ej sker. Skillnaden mellan
dessa ar da det varde som restvardesraddning tillfor. Har kravs det att utbetalt forsakringsvarde kan
kopplas till varje handelse med och utan restvardesraddning. Detta kan ej goras idag, men framsteg
gors for att kunna koppla ihop raddningstjanstens insats- och handelserapporter med
forsakringsbolagsuppgifter. Vi tror att en sadan hopkoppling ar nddvandig for att pa ett systematiskt
trovardigt satt kunna berakna nyttan av restvardesraddning.

Bottom-up perspektivet kommer kradva valdigt mycket jobb om inte uppgifterna om vilka poster som
raddas av restvardesraddning finns tillgangliga pa ett standardiserat och systematiskt satt. Med
standardiserat menas att en byra ar en byra, och inte en tva ar gammal bla byra med guldbeslag och
fyra lador varav en lada har en bestickkorg med flera detaljer. Med systematiskt satt menas att
informationen kan tas ut ifran data pa ett enkelt och strukturerat satt.
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For att kunna uppskatta effekten med restvardesraddning maste dven ett kontrafaktiskt forlopp pa
nagot satt tas fram. Ett satt ar att jamfora utfallen och varderingen nar restvardesrdddning har
genomforts med de fall da restvardesraddning ej genomforts. Detta ar maojligt om det ar liknande
handelser som jamfors. Om det inte ar liknande handelser, men 6verlappande funktioner, kan dessa
sarskiljas och konstanthallas med hjalp av statistiska analyser. Ett annat satt ar att fall for fall ga
igenom vad som kontrafaktiskt skulle ha skett om inte restvardesraddaren varit pa plats. Hur stor
hade vattenskadan da blivit? Hur manga fler moébler hade forstorts? Etc. Ett problem med en sadan
studie ar att den samtidigt blir en kvalitetskontroll av restvardesraddarenhar fattat for beslut i det
enskilda fallet.

For att fa fram olika varden for endast akut, akut plus fortsatt, jamfért med ingen restvardesraddning
kan med tanka sig foljande modell (figur 5) for att mata den direkta nyttan (skadevardesminskning)
for tre olika scenarier. Ett med bade A- och R-uppdrag, ett med endast A-uppdrag och ett med ingen
restvardesraddning alls.

Olycka - Rtj-insats A-uppdrag R-uppdrag .| Forsakrings-
d i "| utbetalning |

Olycka .| Rtj-insats .| A-uppdrag Forsakrings-
utbetalning Il

Olycka .| Rtj-insats .| Forsdkrings-
utbetalning Il

Figur 1. Modell som beskriver hur direkt skadevdrdeminskning kan skattas. 19

Den direkta nyttan (skadevardesminskningen) kan matas genom att jamfora de olika
forsakringsutbetalningarna. Givet att olyckan adr exakt densamma med exakt likadana konsekvenser
kommer skillnaderna i forsakringsutbetalningar att spegla nyttan med respektive uppdrag. Skillnad
mellan forsakringsutbetalningarna Il och Il speglar nyttan med A-uppdragen. Skillnaden mellan
forsakringsutbetalningarna | och Il speglar nyttan med R-uppdragen.

Svarigheten blir naturligtvis att finna dessa exakt likadana olyckorna och konsekvenserna. Genom att
dela upp olyckorna i underordnade mer standardiserade grupper tex brand i lagenhet kan man
narma sig likhet vad géller olyckor och dess konsekvenser. Slumpen styr dock konsekvensens storlek
och darfor kravs det ett stort statistiskt material for att kunna gbra sadana analyser. Data som
behovs ar information om olyckan, vilket kan hdmtas fran MSB:s insats- och handelsestatistik. Den
statistiken ar ocksa till mycket stor del standardiserad enligt ett rapportformular. Det behovs dven
information om restvardesraddningen och vilka atgarder som gjordes vid A- respektive R-uppdragen.
Sadan information finns i Restvardebolagets Ophelia-system. Ophelia-systemet innehaller dven oftast

10 Fortsatt restvardesraddning kan pabérjas tidigare, redan under riddningstjanstens insats.
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en koppling till raddningstjanstens rapportnummer. Vad galler A-uppdragen verkar dessa vara
standardiserade enligt en rapportmall, medan de for R-uppdragen mer bygger pa fritext. Det senare
kan gora det svarare att analysera dessa. Slutligen krévs mojlighet att fa ut forsakringsutbetalningar
kopplade till varje olycka, raddningstjanst-insats, och restvardeuppdrag. Tyvarr finns det da ingen
nyckel att koppla férsakringsutbetalningen bakat till restvardesraddning och raddningsinsats.

Inom ramen foér Brandskyddsforeningens projekt ”Datadriven skadeprevention” liksom inom
projektet om Katastrofmodellering vid skyfall (under ledning av Karlstads universitet och dar
Restvardebolaget deltar) pagar forsok med att koppla forsakringsbolags utbetalningar till saval
raddningstjanstens insatsrapporter som till restvardesuppdrag. Koppling sker med hjalp av
geografiska data. Detta arbete kommer forhoppningsvis att leda till att saval IT-tekniska som legala
fragestallningar klarlaggs sa att nédvandiga analyser kan genomforas.

Eftersom antalet restvardesraddningsuppdrag har 6kat mycket genom aren och kan forvantas
fortsatta 6ka skulle man annu tydligare kunna mata nyttan med hjalp av férsakringsutbetalningar om
man jamforde med ett tidigare exempelvis 5 ar tillbaka i tiden. Eftersom det gjordes farre
restvardesraddningar da borde ju dven forsakringsutbetalningarna varit hogre och skillnaden
reflekterar da nyttan med restvardesraddningen.

Tanken var att i denna forstudie ga en bit framat i processen i figur 5. Fran olycka till réddningsinsats
till restvardesraddning (men inte till férsakringsutbetalning). Genom att jamfoéra
raddningsinsatsstatistik med restvardesraddningsstatistik olycka for olycka skulle en mer detaljerad
beskrivning av vilka olyckor som restvardesraddas kunna goéras. Tyvarr har MSB lite problem med sin
raddningstjanststatistik for ar 2016 (aret dar restvardesstatistiken fanns), vilket gjorde att trots lang
vantan och upprepade forfragningar ingen detaljerad raddningsstatistik kunde erhallas inom denna
forstudies ram. | tabell 7 presenteras dock lite dvergripande slutsatser om skillnad i brandspridning
vad géller insatser med och utan akut restvardesraddning.

Av tabell 7 framgar att i ungefar var fjarde brand i byggnad sker akut restvardesrdddning. Det ar mest
vanligt dar branden vid ankomst befann sig i utrymmet dar branden startade eller dar den slutliga
omfattningen stannade vid utrymmet dar branden startade. Akut restvardesraddning dr mer ovanligt
vid brand i flera brandceller eller spridning till flera byggnader, och mindre vanligt om branden
slacktes i det objekt som den forst antdndes. Med andra ord sker akut restvardesraddning framforallt
vid "mellanstora” brander.
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Tabell 7. Fordelning av hur antalet brénder i byggnad har spridit sig fran omfattning vid ankomst av rdddningstjdnst till

slutlig omfattning, samt hur dessa bréinder férdelar sig pd akuta restvdrdesuppdrag.

Ar 2016 | flera | flera
| det objekt | utrymmet utrymmeni  brandceller i
som forst  dar branden samma samma | flera
antandes startade brandcell byggnad byggnader | TOTALT
Branden pégick Antal
inte rtj-ins 1981 594 70 44 2 2691
Procent
A-rvr 21,8 31,8 28,6 18,2 0,0 24,1
| det objekt som Antal
forst antandes rtj-ins 1084 227 38 74 20 1443
Procent
A-rvr 22,9 28,6 34,2 18,9 0,0 23,6
| utrymmet déar
branden Antal
startade rtj-ins 1089 188 181 17 1475
Procent
A-rvr 35,8 46,8 14,4 17,6 34,4
| flera utrymmen
dar branden Antal
startade rtj-ins 347 241 20 608
Procent
A-rvr 29,1 15,4 0,0 22,7
| flera brand-
celler i samma Antal
byggnad rtj-ins 167 76 243
Procent
A-rvr 15,0 6,6 12,3
Antal
TOTALT rtj-ins 3065 1910 643 707 135 6460
Procent
A-rvr 22,2 33,7 34,5 15,6 59 25,8
Antal
Inte tillampbar rj-ins 4112
Procent
A-rvr 8,8

For att askadliggora hur de nyttoposter som har framkommit i intervjustudien ska kunna métas och

varderas visas dessa post for post i tabell 8. Som framgar av tabellen 4r manga poster mycket svara

att mata och vardera.

Det ar inte vad som verkligen raddas som ar nyttan med restvardesraddning. Det ar skillnaden mellan

vad som rdaddas och vad som hade raddats om inte restvardesraddning hade funnits. Nyttoposterna i

tabellen ar inte heller uppdelade pa akut och fortsatt restvardesraddning. | en kostnadsnyttoanalys

11 Ett tack till Joakim Méller, Monotio AB, som har tillhandahallit dessa data.
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borde dessa sdarbehandlas och sarredovisas, eftersom de bygger pa tva olika arbetssatt. Tyvarr har
inte intervjustudien kunnat sarredovisa nyttorna for dessa respektive verksamheter.
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Tabell 8. Output fran den kvalitativa intervju-undersékningen (Lotta Blomquist).

Nytta med restvirdesraddning Relevant fér olyckstyp Effektmatning Monetar vardering
Brand i Brandi | Trafik | Vatten | Miljo
industri | bostad

a. Nytta for forsakringsbolagen X X X X X

Minskade utbetalningar med minskade
sekundarskador

Jamfor utbetalningar handelser
med restvardesraddning med
handelser utan
restvardesraddning. Kontrollera
for olika typer och olika
omstandigheter. Bygger pa att
forsakringsdata gar att koppla
till hdndelser (Folksam pa
gang?)

Eftersom effekten mats i
kronor fas den monetéra
varderingen direkt.

Representant pa plats for saklig
dokumentation och kunnig bedémning
av olyckan av professionell personal,
restvardeledaren. Vad och varfor?

Vet inte hur detta kan
kvantifieras.

Svart vardera

Nojda kunder ger enklare fortsatt
handldggning av drendet

Kundnytta borde ge hogre vinst
(inte relevant for omsesidiga
forsakringsbolag) eller fler
kunder i framtiden. Hur mata
denna effekt?

Foretagsekonomisk kompetens
kravs.

Nojda kunder ger fortsatt fortroende
och goodwill

Man kan saledes minska
reklamkontot? Hur mata detta?

Foretagsekonomisk kompetens
kravs.

Marknadsforing av forsakringsbolagen

”

”

Visar att de tar ansvar

=ndjda kunder

(nytta som bara lockar en kund
fran ett bolag till ett annat
knappt intressant i en
samhallsekonomisk kalkyl)

Vid omfattande olyckor med manga

forsakringstagare kommunicerar

Hur mata?

Hur vardera?
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restvardesledarna info om
olyckstillbudet, adresser och plats och
tid fér kommande informationsmoten,
vilket ger forsakringsbolagen enklare
och snabbare uppstart i kontakt med
drabbade. De gor ocksa en saklig prio av
insatsens forlopp dar sdkerhet och
ekonomi beaktas, inte vilket
forsakringsbolag som vill vad

Minskade administrations-kostnader

Hur mata?

Hur vardera?

Okad kunskap

Hur méata?

Hur vardera?
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Nytta med restvardesrdaddning Brandi | Brandi | Trafik | Vatten | Miljo
industri | bostad
b. Nytta for de drabbade X X X X

Kanslomadssigt och praktiskt stod i en
krissituation

Det ar ocksa valdigt svart att
operationalisera och
generalisera vad upplevd
trygghet ar.

Galler en form av trygghet och
stdd. Som redovisades ovan ar
detta mycket svart att vardera i
monetdra enheter. Det finns
inga givna varden att anvanda
for denna post

Kan aterga till vardagen snabbare

Tiderna skulle kunna
uppskattas genom intervjuer
med drabbade.

Kan mojligen varderas i form av
tidsvarden for fritid. Beror lite
pa vad som menas. Det som
behovs ar ett matt i utryckti
timmar. Egentligen behdvs
olika typer av varden for fritid.

Kan aterga till arbete snabbare

Kan varderas i form av
tidsvarden for tjdnst. Aven har
kan Trafikverkets varden for
kor- och vantetider anvandas,
men da de som galler vid
tjansteutdvning. Aven har
behovs ett matt utryckt i
timmar.

Mojlighet att fa inventarier raddade som
inte skulle ersattas av forsdkring pga
nedskrivning av varde

Har de inget forsdkringsvarde
svart att praktiskt satta varde
dven om naturligtvis det kan
finnas en konsumtionsnytta
som overstiger marknadspriset
(aven kallat
konsumentoéverskott).

Mycket svart att vardera
eftersom affektionsvirde. 12
Att generalisera ett
affektionsvarde genom att till
varje objekts marknadsvarde
addera ett extra varde later
inte rimligt att genomfoéra. Det

12 Det finns studier som visat att affektionsvardet dven finns kvar nir féremalet ar forstdrt och man ska anmala det till férsdkringsbolaget. Man dr mer benégen att anmala
nagot man tyckte mycket om dn nagot man tyckte mindre om dven om den utbetalda ersadttningen kommer vara densamma (Hsee och Kunreuther 2000). Det &r dock inte

det affektionsvardet som diskuteras i texten har.
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rimliga ar att lata
forsakringsbolagets vardering
avspegla den
samhdllsekonomiska nyttan av
foremalet.

Mojlighet att radda minnen och saker
som ej gar att ersatta

”

Preventiv effekt.

Hur mata?

Hur vardera?
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Nytta med restvardesrdaddning Brandi | Brandi | Trafik | Vatten | Miljo
industri | bostad
c. Nytta for riddningstjinsten (x) (x) (x) (x) (x)

Avlastning med drabbade och
forsakringsbolag, kan fokusera pa
raddningsinsats

Jamforelse av utfall av
raddningsinsats med respektive
utan fortsatt
restvardesraddning skulle
kunna goras.

For heltidsbrandman ar
alternativkostnaden for
arbetstid = 0, eftersom de ar i
standig beredskap och
dubbellarm ytterst sallan
intraffar.

Extra kunnig person att bolla beslut och
bedémningar med

”

Okad kunskap

Kan aven leda till effektivare
raddningsinsatser i framtiden.
Hur mata?
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Nytta med restvirdesraddning

Brand i

industri

Brand i
bostad

Trafik

Vatten

Miljé

d. Ovrig samhillsnytta (indirekta
effekter)

Forkortade eller avvérjda
produktionsstopp for foretag (=direkt
drabbade féretag)

(x)

Dessa borde undersokas
sarskilt for att kunna hitta
effekter och virden pa denna
post. Ar antagligen sa fa att de
inte kan generaliseras fran
statistisk analys. Kvalitativ
foretagsekonomisk kompetens
kan jag tanka mig behovs for
effektmatning av de poster i
foretagen som paverkas.

Kvalitativ foretagsekonomisk
kompetens kan jag tanka mig
behovs fér monetar vardering
av de foretagsekonomiska
posterna som paverkas.

Trafikstopp vid olyckor forkortas
(=indirekt drabbade)

Kvantitativ analys borde vara
mojligt att genomfora. Bygger
dock pa datatillgang om var,
nar, och hur lange
trafikstoppen intraffade.
Fordonsmangd och fordonsslag
pa vagen borde finnas for att
gora uppskattningen sa korrekt
som moijligt om inte direkt
matning ar mojlig. Dessutom
mojlighet att jamféra med och
utan rvr for att kunna ta fram
effekten.

Vérdering av tidsforkortning
mojlig

Olycksdrabbade kan snabbare (eller
direkt) aterga till arbete (=direkt
drabbade)

Intervjuer av drabbade
nédvandiga for att kunna ta
fram sadana effekter och
virden. Aven hir giller det att

urskilja vilken effekt rvr gjorde.

Om drabbade vid foretag sa
borde detta vara matbart.

Vardering kan ske med hjalp av
arbetsinkomst.
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Har finns ett tidsvarde. Ju

For mindre utslapp ar de

Miljéskador minimeras nar farligt gods X X
forolyckas (=indirekt drabbade) fortare miljéskadan tas om raddade skadorna antagligen
hand desto mindre bir skadan. sma. Jamfor Jaldell (2004) som
Det kan vara akut och kom fram till att det skadade
konsekvenser som férstérda vardet per minut av utslapp av
dricksvattentakter skulle kunna | farliga @mnen endast var 800
hindras. kronor. Det var i det akuta
skedet och man kan anta att
detta varde minskar 6ver tiden.
Koordinerad samverkansroll, (x) (x) (x) Ej méatbart. -
restvardesledaren kommunicerar med
myndigheter och upprattar kontakt vid
storre olyckor, en dialog som ar viktig
(=direkt effekt)
Okad kunskap Hur mata?
Preventiv effekt Hur mata?
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Kostnadssidan

Vad géller kostnadssidan ar det svart att tanka sig nagra andra kostnader forknippade med
restvardesverksamheten an de bokforda kostnaderna. Samtliga aktérers kostnader faktureras till
Restvardebolaget, och sedan vidare till forsdkringsbolag och Trafikverket och dessa borde da dven
vara lika med samhallets alternativkostnad. Hjalper man oférsdkrade finns det dock en skillnad.

| tabell 9 nedan visas antal uppdrag och fordelningen pa produktionskostnader och intakter per
uppdrag for Restvardebolaget. Man fakturerar ungefar dubbla direkta kostnaden for
restvardesraddning vidare till forsdkringsbolag och Trafikverket. Nastan hela skillnaden gar till
Restvardebolagets administration och ledning, och en mindre del blir vinst som anvands for att bygga
upp ett eget kapital. Det ar intdkterna i tabellen som ska ses den samhéllsekonomiska
alternativkostnaden.

Tabell 9. Kostnader och intékter for de olika restvdrdeuppdragen.

Antal ar Produktions- Intéakter Intéakt per
2017 kostnader (fakturering till uppdrag
(fakturering fran forsakringsbolag
rtj/rvr-) och Trafikverket) kronor
Miljoner kronor Miljoner kronor
A-uppdrag 3145 7 14 4500
R-uppdrag 1827 14 28 15 300
T-uppdrag 5692 11 21 3700
TOTALT?®3 10 701 32 63 5900

De produktionskostnader som man inte kan fakturera vidare till férsakringsbolag eller Trafikverket pa
grund av att det ar ofdrsdkrade eller utlandsférsdkrade man hjalpt eller att man har utfort
restvardesraddning pa icke-statliga vagar ar sma. De sa kallade "bomjobben” omfattar endast runt
300 000 kronor. Vad géller utlandska fordon skickas dessa till Trafikverket som (forséker) regressa.

En ytterligare kostnad for samhallet skulle kunna vara risken for annat larm nar raddningstjansten
utfor akut restvardesraddning. Det skulle kunna innebdra att raddningstjansten kommer senare an
forvantat till ett annat larm pa grund av risken fér dubbellarm 6kar ju langre man utfér akut
restvardesraddning. Kagebro (2007) kom fram till att det finns en risk att dubbellarm skulle kunna
leda till storre skadade varden, men fann i en jamférelse mellan den genomsnittliga insatstiden for
raddningstjanstens samtliga utryckningar och den genomsnittliga insatstiden for de utryckningar som
paborjats innan foregaende insats ar avslutad, att dessa inte var statistiskt signifikant skilda. En ny
statistisk analys dar man dven tar hansyn till férdelningen av de akuta restvardesraddningarnas
tidsatgang skulle kunna goras i en eventuell huvudstudie.

3 Inkluderar dven ett mindre antal Heta arbeten-uppdrag och polisuppdrag (P-uppdrag).
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En kort break-even diskussion

Om nyttan av verksamheten overstiger kostnaden ar den samhallsekonomiskt I6nsam. Siffrorna i
sista kolumnen i tabell 9 ar relativt sma. Det borde saledes racka med fa och sma nyttoposter for att
restvdardesverksamheten ska vara |6nsam.

For T-uppdragen behdver nyttan i genomsnitt 6verstiga 3 700 kronor per uppdrag. Enligt uppgift
berdknas samhallskostnaden for en minuts avstdangning pa Essingeleden runt Stockholm kosta 6 000
kronor.* Fér Essingeleden racker det med att restvirdesraddningen férkortar kétiden med 37
sekunder. | princip alla andra vagar i Sverige har mindre restidsnytta, eftersom trafikmangden ar
mindre. Men om restvardesraddningen minskar kétiden med sdg 15 minuter sa racker det med en
trafikmangd pa 550 fordon per dygn, vilket motsvarar trafiken pd en mindre lansvag.®®

Aven om en miljdsanering vid en trafikolycka antagligen raddar ett stdrre varde tar den dock mer tid
och resurser. Darfér kan man inte utan att utreda narmare sdga om saneringar vid trafikolyckor ar
samhallsekonomiskt I[6nsamma.

For A-uppdragen kravs det att nyttan i snitt ar 4 500 kronor for att de ska vara samhaéllsekonomiskt
[bnsamma, medan for R-uppdragen kravs det att nyttan i snitt ar minst 15 300 kronor. Det kravs
saledes ganska sma nyttovinster dven for dessa, for att verksamheten ska vara samhallsekonomiskt
[6nsam. Det betyder att vid mindre vattenskador och rokskador som kan minskas i fastigheter eller
dér (dven mindre) produktionsstopp i foretag kan forkortas kommer troligen snabbt nyttan overstiga
kostnaden for restvardesraddning.

14 Bersknat av Trafikanalys Stockholm med hjilp av ASEK:s restidsvdrden och trafikmangd. Enligt uppgift via
Jesper Bogqvist. Det kan antas att berdkningarna foljer en metod liknande Ahlbergs presenterad ovan.
15 Givet att restidsvardet 4r detsamma som i Stockholm (har 665 kronor per timme).
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https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/analysmetod-och-samhallsekonomiska-kalkylvarden-for-transportsektorn-asek/

Utredning kring forutsattningar for datatillgang

Tillgang till och publicering av uppgifter fran berérda datakallor omfattas av regelverk och
restriktioner. Vad galler Ophelia har fragorna utretts inom forstudiens ram med resultat att ett avtal
nu foreligger som mojliggér anvandande av uppgifter fran denna datakalla i en kommande
huvudstudie.
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Diskussion, slutsatser och rekommendationer

| denna forstudie har vi undersokt férutsattningarna for en mojlig kommande studie kring
restvardesverksamhetens nytta. Verksamheten har kartlagts, definierats, avgrénsats pa ett satt som
mojliggor en vetenskaplig operationalisering. Vidare har ett spektrum av nyttoposter identifierats.
Dessa tillkommer forsakringsbolagen, men dven den skadedrabbade ("kunden”), rdddningstjansten
och samhallet i 6vrigt. Det handlar sdledes om en verksamhet med bred samhéllsnytta.

Om nyttan forsvarar sina kostnader for berérda kostnadsbarare ar en fraga for huvudstudien. For att
besvara den fragan kréavs att de olika nyttoposterna kan matas i fysiska och monetara termer, vilket
ocksa undersoks i denna forstudie. Ett antal nyttoposter bedéms kunna hanteras pa det sattet
medan andra endast resonemangsvis kommer att kunna vagas in.

Litteratursékningen visade att restvardesverksamhet ar ett outforskat omrade. Det &r heller inget
omrade dar forsok har gjorts att uppskatta kostnader vad avser analyser av olyckor. Det gor att
denna forstudie startar ifran en mycket grund niva.

Vi hade 6nskat att samkoéra data ifran restvardesverksamheten med raddningstjanstens insatsdata
for att tydligare se hur restvardesverksamheten, bade akut och fortsatt, gar att dela upp pa olika
objekt sasom beskrivet i fragestallningen. Tyvarr fick vi inte tillgang till raddningstjdnstens insatsdata
inom projekttiden, vilket gjorde en sadan kategorisering omaojlig. Vi har fatt néja oss med
sammanstallda data ifran akut restvardesraddning som tillsammans med raddningstjanstinsatsdata
visar att i ungefar var fjarde brand i byggnad sker akut restvardesraddning och att akut
restvardesraddning framforallt sker vid “mellanstora” brander.

Med hjalp av djupintervjuer av restvardeledare kartlade vi vilken nytta restvardesraddning gor i
samhallet. Dessa nyttoposter kategoriserades och analyserades utifran hur méjliga de ar att méata
och vardera i monetédra enheter. Nar det géller exakt hur nyttoposterna ska fordelas mellan akut och
fortsatt restvardesrdaddning kravs ytterligare studier. Djupintervjuerna visade ocksa att
restvardesraddning vid trafikolyckor var svarare att tydligt beskriva.

Vi kom i forstudien inte sa langt att fallanalyser for enskilda restvardesraddningar kunde goras. En
orsak var att orienteringen om innehallet i Ophelia skedde mycket sent under férstudiens gang, samt
att kopplingen vidare till férsdkringsbolag inte ar enkel. Istallet har fokus legat pa att beskriva i vad
man det ar mojligt att mata effekter av restvardesraddning och vardera dessa i monetara enheter.

Vad galler trafiksidan ar vi férvanade over hur lite vardering som har gjorts inte bara vad géller
restvardesraddning, utan aven vad galler modeller for att uppskatta restidsférandringar vid olyckor.
Vi konstaterar att inga tidigare rapporter om berakningar vid samhallskostnader vid trafikolyckor
namner ordet restvardesraddning. Det beror troligen pa att rapportférfattarna ar omedvetna om att
det finns en skillnad mellan vanlig raddningstjanst och den tjanst som utfors vid restvardesraddning.
Tyvarr visar en genomgang av litteratur ocksa att knappt nagon har forsokt ta fram
samhaéllsekonomiska varden for forseningar orsakade av trafikolyckor. Genomgangen indikerar dock
att restvardesverksamheten kan ha en betydelse. Da behdvs dock information om vad man gor vid
restvardesraddning och hur det paverkar alla relevanta tidsvarden.

Vad géller skador vid brand och vatten ar det var mening att det kravs en koppling fran
raddningsinsats till restvardesraddning till forsakringsbetalning pa ett stort statistiskt material for att
effektmatt (inklusive vardering eftersom det handlar om forsakringsutbetalningar) ska kunna tas
fram. Idag finns det dock inget att direkt anvanda och kopplingarna &r inte gjorda. Vi har darfor inte
kunnat gora direkta berakningar for egendoms, human-/trygghets-, miljo-, funktionalitets-
/produktions- och kulturvarden, men tror att detta ar mojligt om framtida kopplingar kan gérasi alla
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fall for egendomsvarden och majligen produktionsvarden. Vi tror dock att restvardesraddningarna till
sin karaktar ar sa olika att nagra exempelberédkningar inte skulle hjalpa till vad géller att generalisera
vardering av nyttorna.

Det finns en juridisk komplikation att anvdnda data av den typ som behdvs, dvs fran Ophelia, fran
MSB och i ett senare skede fran forsakringsbolagen. Detta ar |6sbart, men maste avtalsregleras noga.
Det avtal som kravdes for att fa mojlighet att fa en beskrivning av Ophelia inom denna forstudie gav
lardomar. Nar det daremot géaller MSB-data berodde fordrojningen (som ledde till att vi inte fick
tillgang till nagra data) i forsta hand pa tekniska orsaker. Det &r dock mojligt att dven néar de tekniska
problemen ar l6sta att det skulle kunna bli problem att koppla ihop MSB-data med restvardedata,
eftersom den nddvandiga nyckeln skulle kunna uppfattas vara sa specifik att det finns risk for att
enskilda personer skulle kunna identifieras. Dessa juridiska fragor kan latt bli langdragna och en
lardom ar att ta tag i dessa i god tid, eftersom att avtalsskrivandet i det har projektet ledde till
fordrojningar.

En svarighet i huvudstudien kommer just att bli att kunna koppla ihop restvarderaddningen med
forsakringsdata (och MSB-data). Det ar da olyckligt ur utvarderingssynpunkt att man inte har ett
drendenummer som gor det majligt att félja hela processen fran raddningsinsats, till
restvarderaddning till forsakringsbolagshandlaggning. Det verkar ocksa pa handlaggarniva vara ett
problem néar det géller enskilda drenden till forsakringsbolagen, dar de har svart att aterfinna
uppgifter. Detta dr nagot som man borde arbeta pa att l6sa.

Inom projektets ram har ocksa kontakter med forsakringsbolag och Trafikverket tagits. Vad géller
Trafikverket verkar de mycket ndjda med avtalet med Restvardebolaget. Man anser att man far en
"bra service till en bra kostnad”. Vad géller forsdkringsbolag finns lite splittrade asikter. Vi har bade
hort positiva och negativa meningar. De positiva gar ut pa att férsakringsbolagen inte sjalva skulle
kunna klara av restvardesuppgiften pa ett bra satt, eftersom det ofta ar kaosartade och svarbedémda
handelser. Speciellt vad géller lite stérre handelser ndr manga forsakringsbolag ar inblandade anses
restvardeledarnas kompetens vara ovarderlig. De negativa gar ut pa att restvardeledarnas uppgift
ibland uppfattas, av sig sjdlva och omgivningen, som oklar. Fragan dr om de anser att de ar till for de
drabbade eller om de ar skadereglerare till hjalp for férsakringsbolaget. Det uppfattas ibland att det
snarare handlar om marknadsféring for forsakringsbolaget an direkt koppling till forsakringsvardet.
Det finns da ett fragetecken kring om de ger nytta for forsdkringsbolaget motsvarande den tid de
lagger ner.

Vad galler kundnytta sa ar forsakringsbranschens funktion bl a ar att ge individer trygghet mot olika
risker. Genom att ha kunnig och kompetent professionell representant, restvardeledarna, pa plats
vid olyckor i det akuta skedet uppfylls en funktion som ett starkt konsumentskydd, vilken svensk
forsakring efterstravar och ser som en ytterst viktig punkt. Deras arbete for hogt fortroende for
forsakringssektorn har som utgangspunkt i att foérsakringstagarna ska kdnna sig trygga och nojda.
Viktigt har blir bl a att skapa en obruten hanteringskedja, vilket restvardeledarna fyller en viktig
funktion med den direktkontakt, stod och I6pande informationen de forser férsdkringstagarna med.
Idag genomfors undersokningar i de flesta branscher om NKI-n6jd kund index. SKI, svenskt
kvalitetsindex, har genomfért undersokningar i bl a foérsdkringsbranschen sedan 1989. Kunder idag
jamfor transparens och service mellan branscher vilket innebar 6kande krav pa dessa funktioner. Att
ha en representant som i ett av livets varsta 6gonblick kommer och tar hand om dig uppfyller de
kriterier som trygghet och palitlighet, men vad innebar det for forsdkringsbolagen? Just
samhallsengagemang och ansvarstagande ar viktiga funktioner for kunder idag.
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Slutsatser vad galler nyttoposterna
Sammanfattningsvis anser vi att foljande ar mojligt, respektive mindre mojligt, att mata och vardera
utifran syftet att genomfora en samhallsekonomisk kostnadsnyttoanalys av restvardesverksamheten.

Nyttan av skadebegransning

e vad galler minskade utbetalningar for forsakringsbolag och minskade kostnader for de
drabbade kan matas med hjalp av jamforelse av raddningstjanstdata med
restvarderdddningsdata tillsammans med forsdkringsdata. Resonemanget kring figur 5
beskriver ett sadant upplagg. Storre olyckor bor nog undersokas separat i sarskilda delstudier
for att nyttan ska kunna beraknas.

e iform av minskat lidande (trygghetsskapande) tror vi inte gar att méata ens i en huvudstudie.
Det ar ett forskningsprojekt i sig som skulle kosta mycket och kanske inte ge s& mycket
information och darmed vara osdkert vad galler resultat.

e genom snabbare atergang till arbetsliv eller till snabbare igdngsattning av
foretagsverksamhet kraver att intervjuer med drabbade gors dar man mater bade tiden som
det &r fraga om och for foretag vilka varden det kan handla om. For privatpersoner kan
tidsvarden fran ASEK-rapporter anvandas.

e iform av minskade affektionsférluster ar mycket svart att mata.

e iform av minskade vard- och stédbehov for sjukvarden ar mycket svart att mata.

e iform av minskad forlust av skatteintakter ar beroende av den forsta punkten och ingar da
som en delmangd i den punkten.

Nyttan av effektivare hantering

e jform av minskade administrationskostnader hos forsakringsbolag kraver en speciell studie
med foretagsekonomisk kompetens. Denna nytta ar ocksa sa intern for forsakringsbolagen
att den mojligen inte varken ar samhallsekonomiskt intressant eller majlig att om den maéts
att sprida utanfor bolagen.

e iform av minskad tidsatgang for hantering kan mojligen fangas genom intervjuer med de
drabbade.

e iform av avlastning och samrad med raddningstjanst ar svar att mata.

e iform av koordination, myndighetskontakter och samhallsinformation ar svar att méata och
svarvarderat.

Nytta av goodwill skapat hos forsdkringsbolag och kundnytta

e borde kunna matas med hjalp av foretagsekonomisk kompetens. Om det bara leder till att
kunder byter fran ett forsakringsbolag till annat ar det dock svart att se det som att nagon
samhallsnytta tillfors.

Nytta genom larande

e drvad galler 6kad kunskap mycket svart att mata.
e drvad géller den preventiva effekten mycket svart att mata.

Ovanstaende géller bade olyckor vad géller brand och vatten. For trafik galler:
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Nyttan av skadebegransning (trafik)

e vad giller snabbare atergang till normal trafik borde vara matbar med hjalp av trafikdata,
exempelvis fran nationella trafikdatabasen, NVDB, samt restidsvardering fran ASEK-
rapporter. Ahlbergs (2015) metodik beskriven ovan borde ga att anvdnda. Det kravs dock
troligen en kvalitativ studie och uppskattning av hur mycket fortare trafikolyckan reds upp
med hjalp av restvarderaddning.

e vad galler miljosanering innehaller den ej standardiserade poster, vilket medfér att den
kommer vara svar att mata, och troligen ha sma varden (jamfor tidsvardet i Jaldell 2004). Kan
aven finnas oklarheter om vem som bar kostnaden, dven om endast spelar roll for
fordelningen.

e vad géller godsomhéndertagande innehaller ej standardiserade poster, vilket gor det svart
mata och vardera.

Vi anser att vi med denna forstudie kunnat kategorisera nyttorna pa ett sadant satt att en senare
studie har en grund att sta pa. Det ar bade ett outforskat omrade och ett bland allmanheten i stort
sett okdnt omrade som vi har beskrivit i forstudien.

Rekommendation till huvudstudie

Matning och vardering av nyttoposterna i en huvudstudie vars syfte ar att géra en
samhallsekonomisk kostnadsnyttoanalys skulle kunna ske uppdelat pa fyra delstudier, tva
kvantitativa och tva kvalitativa, dar output ifran de kvalitativa studierna kan bli en del av inputen i de
kvantitativa analyserna.

Delstudie 1 behandlar med hjalp av en kvantitativ analys av raddningstjanststatistik,
restvardestatistik och forsakringsdata ta fram nyttan med restvardesraddning bade vad géller A-
uppdrag och R-uppdrag. Denna delstudie bygger dock pa att kopplingen 6ver hela kedjan enligt
modellen i figur 5 ar mojlig att géra. Eftersom kopplingen vidare till forsakringsstatistik verkar komma
att krdva en stor arbetsinsats ar det mojligt att man far noja sig med att géra kvantitativa analyser av
kopplingen fran raddningsinsats till restvdardeuppdragen, och sedan genom vissa stickprov paféra
monetdra varden fran forsakringsbolag till utfallen av en sadan studie.

Delstudie 2 behandlar med hjalp av en kvantitativ analys trafikolyckor och handlar om att mata
nyttan av att trafikolyckor reds upp fortare med hjalp av restvardesraddning. Har behdvs data om
trafikmangd vid trafikolyckor och en uppskattad nytta av restvardesraddning vad galler snabbare
uppklarande av olyckan (som kan inga i delstudie 3) som kan anvandas i kvantitativa modeller om hur
restvardesraddning paverkar ké- och vantetider.

Delstudie 3 ar en kvalitativ studie som handlar om att med hjalp av intervjuer av drabbade
privatpersoner och foretag fa fram dels ett tidsmatt pa hur mycket kortare tid de atergar till
"normalt” liv och féretagande, dels om att vardera nyttan av restvardesraddning vid storre olyckor
som kanske inte kan fangas i delstudie 1, samt vid trafikrestvardesraddning. | delstudie 3 bor dven
inkluderas en djupare granskning av vad raddningstjansten gor vid akut restvardesraddning.

Delstudie 4 &r ocksa en kvalitativ analys men mer inriktad pa att fanga rent foretagsekonomiska
aspekter av restvardesraddning. Det kan handla om matning av vardet av forkortade eller avvarjda
produktionsstopp for drabbade foretag, goodwillvarde hos foretag och forsakringsbolag, samt vardet
av mer ndjda kunder for forsakringsbolag. | delstudie 4 finns det ocksa en majlighet att mer noggrant
reda ut meningsskiljaktigheten vad galler nyttan for forsakringsbolag genom att intervjua
representanter for just dessa. Man bor dock ha klart for sig att syftet med huvudstudien inte ska vara
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att utfora en foretagsekonomisk analys av huruvida forsakringsbolagen ska fortsatta stotta
restvdardeverksamheten. En sadan analys ar upp till forsakringsbolagen att gora sjalva.
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