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Forord

Som en del av arbeidet med Nasjonal transportplan for perioden 2002-2011, skal
det utarbeides en trafikksikkerhetsinnretning. Det er forel gpig satt som mal at
antallet dreptei transport i ar 2012 ikke skal overstige 200. For vegtrafikk
innebagrer dette et mal pahayst 180 dreptei ar 2012. Samferdsel sdepartementet
og Vegdirektoratet har gitt TAI i oppdrag & utrede hvilke trafikksikkerhetstiltak
som kan bidratil and mdlet for antall dreptei trafikken i ar 2012.

Denne rapporten utgjer sluttdokumentasjon for prosjektet " Trafikk-
sikkerhetsbidrag til Nasjonal transportplan 2002-2011". | tillegg til denne
rapporten, er det som ledd i progektet levert grunnlagsmateriale til
Vegdirektoratets arbeid med ” sikkerhetsinnretningen” i den nasjonale
transportplanen. Foreliggende rapport inngar ikke direkte i den nasjonale
transportplanen og er ikke en del av denne.

Oppdragsgivere for progektet har vaat Samferdsel sdepartementet og
Vegdirektoratet. Oppdragsgivers kontaktpersoner har vaart Thomas Ruud Sollien i
Samferdsel sdepartementet og Richard Muskaug i Vegdirektoratet. Finn Harald
Amundsen, Ivar Haldorsen og Trude Holter i Vegdirektoratet har ogsa gitt nyttige
kommentarer underveisi arbeidet.

Rune Elvik har vaat T@Is progektleder og har skrevet rapporten.

Oslo, november 1999
TRANSPORTOKONOMISK INSTITUTT

Knut @stmoe Marika Kol benstvedt
instituttg ef avdelingsleder



Innhold

Linnledning og ProbleMSLITTING .....coceiiiiecceces e e 1
2 Begreper, datakilder og tilnaar MiNgSMALE........cccocveiieerirereierere s 2
2.1 Trafikksikkerhetstiltak og deres virkninger pa antall skaddei trafikken.................. 2
2.2 Kostnader ved trafikksikkerhetstiltak...........coovvveeiieiiennnecese e 4
2.3 Kostnadseffektivitet, nytte-kostnadsverdi og prioriteringsregler for tiltak .............. 6
2.4 Trafikksikkerhetstiltak — aktuelle tiltak, bestand, virkninger og kostnader ............. 7
2.5 Tilnaamingsmate — hovedtrinn i @nalySEN ..........cccveveveieeieecece e 7
3 Mal for Nagonal transportplan 2002-2011...........c.ccccceveriirrrererererersesssesesesssesesssesens 9
3.1 M3l for perioden 2002-2011 .......ccccoueveerereierrireereiesesisessssese st sesesesesnns 9
3.2 Langsiktige vigoner for trafikksikkerheten - Nullvisionen...........c.cccceeeceininene. 10
4 Utvelgelse av tiltak for @analySe......ccccovveeiiiieere et 12
4.1 Utvelgelseskriteriar for tiltak........coverierece e 12
4.2 Resultater av utvelgelsen: Tiltak SOmM analySeresS.......covvvveceerrseecene e 15
4.3 Namere om gang- og sykkelveger og profilert vegoppmerking .........cccccveveeenee. 16
O N 1] = GRS 18
5 Beregningsforutsetninger og beregningsmetode............coovveeeieienenenenieneseeeeiee 21
5.1 Ulykkesrisiko for ulike vegelementer og Kj@ret@y ...........ccceoreneniienenicieienennens 21
5.2 @konomisk verdsetting av effekter av tiltak ..o 23
5.3 Et regneekSEMPE! ..ot 24
5.4 Kommentarer til beregning av effekten av en del tiltak...........cccceviiniiciciccnne 26
5.5 Beregning av gkte tidskostnader ved toppfartssperre pabiler..........cccccovvevceeenne. 31
6 Alternative strategier for bruk av tiltak .........ccocoeviieneieiceeen 35
6.1 Alternative innsatsnivaer fOr tiltak ...........coeueveveveieieeeee e 35
6.2 Alternative strategier for bruk av tiltakene.............cooeeeiieeeenieneeeee e 36
6.3 Kombinerte effekter av tiltak SOm inNQar i en Strategi .......cceeeeeeeeceeeeeeeeeeeeae, 37
6.4 Kostnader ved tiltak som ikke inngar i beregningene — faste kostnader ................ 37
7Virkninger av alternative Strategir .......cooeoeveerenerese e 40
7.1 Virkninger for antall drepte i trafiKKen ..., 40
7.2 Virkninger for antall skadde og drepte i trafikken ........cccccceveevevce e, 41
7.3 Samfunnsgkonomiske virkninger av Strategiene..........ccoovvveeeeneneeneneee e 42
7.4 Trafikksikkerhetstiltak som er samfunnsgkonomisk lgnnsomme...........cccccceeeeee 44
7.5 Fordeling av potensialet for & bedre trafikksikkerheten mellom hovedgrupper
= Y 1] = U S 46
7.6 Budsjettmessige konsekvenser av de ulike strategiene.........cccovvevvceccecceccieenen, 47
B USKKErNet i FESUITALENE ..ot e 50
8.1 En modell for opphopning av usikkerhet fraulike Kilder .........ccccoevvvvcvrcvecnennen. 50
8.2 Kilder til usikkerhet i reSUltatene .........coeeeriieee e 51
8.3 Beregning av usikkerhet om virkninger av tiltakene for trafikksikkerheten og
usikkerhet om UlYKKESKOSINAAEY ........ccceverieriieiciece e 53
8.4 Betydningen av usikkerhet for valg av strategi for bruk av
trafiKKSIKKErNELSHITEK ........c.oeveieeeeeeee e 56
9 Drgfting, oppsummering 0g KONKIUS ONEY .........ccoviiiiriieieceeese e 59
9.1 Drefting av mulige svakheter ved beregningene............cccooeeveiienincce e 59
9.2 Drgfting av en del vanlige pastander og synspunkter i offentlig debatt om
trafiKKSIKKEINEL ... e 62
9.3 Oppsummering av de ViKtigste reSultater ...........ccccveceeieevieesiee e, 66
S L= = = SRR 69
Vedlegg 1: Utvelgelse av tiltak for analyse av potensialet for & bedre
trafikksikker heten, kostnadseffektivitet og nytte-kostnadsverdi...........ccoeuveeee. 75
Vedlegg 2: Dokumentasjon av beregningsfor utsetninger og beregninger for de
ENKEITE THTAK ...cueeeece et s re e et e e e e e sreenaenrenrens 79
Vedlegg 3: Beregningsforutsetninger om fart, stagy og UtSlipp «.cooveeeveieeneneeieenne 101

Vedlegg 4: Resultater av beregningene for de ulike strategier —
ENSOMNELSANAIYSE .....veveeie e s te s reebe s reena e besreenne e 109






Bedre trafikksikkerhet i Norge

1 Innledning og problemstilling

Som en del av arbeidet med Nasjonal transportplan (NTP) for perioden 2002-
2011, skal det utarbeides en analyse av potensialet for a bedre trafikksikkerheten
og av ulike trafikksikkerhetstiltaks kostnadseffektivitet og nytte-kostnadsverdi.
Denne rapporten gir et bidrag til denne delen av arbeidet med Nasjonal
transportplan. Hovedproblemstillingene som tas opp i rapporten er:

1 Hvor mye kan antallet skadde personer i trafikken, saarlig antallet drepte og
avorlig skadde, maksimalt reduseres ved & utnytte hele det potensialet ulike
trafikksikkerhetstiltak har for a redusere antallet skadde personer?

2 Huvilketrafikksikkerhetstiltak gir sterst nedgang i antallet skadde personer i
trafikken regnet i forhold til hvor mye det koster & gjennomfere tiltakene?

3 Huvilke trafikksikkerhetstiltak bidrar ogsatil & fremme andre samferdsels-
politiske mal og hvilke trafikksikkerhetstiltak motvirker andre samferdsels-
politiske mal?

Det tredje spersmalet er belyst ved hjelp av nytte-kostnadsvurderinger der
trafikksikkerhetstiltakenes konsekvenser for de ulike samferdsel spolitiske mal er
verdsatt gkonomisk.

Utgangspunktet for rapporten er de mal og utfordringer som er trukket opp i
Utfordringsdokumentet til Nasjonal transportplan 2002-2011 (Kystverket,
Luftfartsverket, Statens vegvesen og Jernbaneverket 1999). Utfordrings-
dokumentet, som ble presentert i februar 1999, beskriver de viktigste utfordringer
man star overfor i norsk samferdsel spolitikk og foreslar konkrete mal for Nasjonal
transportplan 2002-2011. Disse utfordringene og malene er oppsummert i kapittel
3 av rapporten.

Rapportens forma er & ansla hvor mye trafikksikkerheten i Norge kan forbedres,
identifisere de tiltak som pa den billigste méten kan bedre trafikksikkerheten og
identifisere de tiltak som kan bedre trafikksikkerheten uten at det kommer i
konflikt med andre samferdsel spolitiske mal.
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2 Begreper, datakilder og
tilnaar mingsmate

2.1 Trafikksikker hetstiltak og deresvirkninger pa antall skaddei
trafikken

Denne undersgkel sen handler om effekter av trafikksikkerhetstiltak.

Med trafikksikker hetstiltak menes alle tiltak der bedring av trafikksikkerheten er
ett av formalene, eller eneste formdl, med tiltaket. Bedring av trafikksikkerheten
betyr at det forventede antall skadde personer i trafikkulykker blir lavere enn det
ellersville hablitt. | rapporten behandles alle tiltak som er beskrevet i Trafikk-
sikkerhetshandboken (Elvik, Mysen og Vaa 1997) og tiltak som er utviklet pa
grunnlag av disse tiltakene.

Endringer i antallet skadde og drepte personer er tallfestet pa grunnlag av det
offisielle ulykkesregisteret. Det erkjennes at dette er mangelfullt (Elvik 1999A),
men det er det eneste registeret over skadde personer i trafikken som inneholder
detaljerte nok opplysninger til at man kan beregne effektene av de enkelte
trafikksikkerhetstiltak. Beregningene har tallfestet endringer i antallet drepte,
alvorlig skadde personer og lettere skadde personer i trafikken. Gruppen "alvorlig
skadde’ omfatter gruppene " meget alvorlig skadde” og "avorlig skadde” i den
offisielle ulykkesstatistikken. Disse to gruppene er i beregningene slatt sammen til
en gruppe, fordi antallet meget alvorlig skadde er for lite til at beregningene gir
statistisk palitelige resultater.

Som mal pa effekten pa trafikksikkerheten av et tiltak brukes endringer i forventet
antall skadde personer, spesifisert etter skadegrad. Med forventet antall skadde
personer menes det gjennomsnittlige antall som kan ventes a skje per tidsenhet
(for eksempel per ar) i det lange Igp ved uendret eksponering og skaderisiko.
Forventet antall skadde personer er her beregnet som det gjennomsnittlige arlige
antall skadde registrert i offisiell statistikk for et visst antall ar. Effekter av tiltak
som primaat pavirker antall ulykker er beregnet ved & multiplisere endringen i
antall ulykker med et gjennomsnittlig antall skadde personer per ulykke.

Ulike trafikksikkerhetstiltak kan virke pa ulike typer ulykker eller ulike grupper
av skadde personer. Med et tiltaks malgruppe menes den delmengde av skadde
personer eller ulykker som tiltaket virker pa. Dette kan f eks vaare personer i bil
for bilbelter, eller ale skadde personer for fartsgrenser. Magruppen til et tiltak er
definert med utgangspunkt i trafikkmiljg, ulykkestype og trafikantgruppe.

Effekter av et tiltak pa antallet skaddei trafikken er beregnet med fglgende modell
for effektberegning:
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Endring av antall skadde= Forventet antall skadde i tiltakets malgruppe x
Prosent effekt pa antall skadde

Farste ledd i modellen er antallet skadde personer som pavirkes av tiltaket. Andre
ledd er den prosentvise effekten av tiltaket pa antall skadde personer. Det er
beregnet effekter av en rekke tiltak, bade sett hver for seg og kombinert til en
pakke. Nar tiltakenes samlede effekt i en pakke der de inngdr skal beregnes, ma
det skilles mellom farsteordens effekt og kombinert effekt av tiltakene.

Med farsteordens effekt av et tiltak menes den effekt tiltaket har ndr ingen andre
tiltak som pavirker skader i tiltakets malgruppe blir gjennomfeart og alle andre
faktorer som pavirker skadetallene er konstante.

Restfaktor er den andel av skadeneii et tiltaks malgruppe som fremdeles vil
inntreffe etter at tiltakets farsteordens effekt er trukket fra. Anta at et tiltak
pavirker 1.000 skadde personer per &r og reduserer antallet skadde personer med
100 per é&r. Restfaktoren er da (1.000 —100)/1.000 = 0,90.

Kombinert effekt er den samlede effekt to eller fleretiltak har pa antall skadde.
Antaat to tiltak virker pa samme delmengde av skadene (1.000 personer per ar).
Det ene tiltaket reduserer antallet skadde med 100, det andre med 300 (farsteordens
effekter). Tiltakenes kombinerte effekt er da den opprinnelige skademengden

(som settes lik 1,00) minus produktene av tiltakenes restfaktorer, det vil si:

Kombinert effekt = 1,00 — (0,90 x 0,70) = 1,00 — 0,63 = 0,37, som her vil si 370
faare skadde.

Det kan skilles mellom marginal effekt og total effekt av et tiltak. Marginal effekt
er den ekstra effekt et tiltak har ved en gitt gkning av innsatsen i tiltaket og gitt
den aktuelle innsatsen i avrige tiltak som virker i tiltakets malgruppe. Total effekt
av et tiltak er den effekt hele bestanden av et tiltak, eller eksistensen av et tiltak,
har pa antall skadde personer. Med innsatsnivaet menes omfanget av bruken av et
tiltak.

Ved planlegging av trafikksikkerhetstiltak har det vanligvis ingen interesse a be-
regne den totale effekten av et tiltak. Det er kun muligheten for gkt bruk av et
tiltak, eller mer effektiv bruk av et tiltak, som kan bidratil & bedre trafikk-
sikkerheten. Det er derfor bare de marginale effekter av tiltakene som har
interesse. Det er de marginale effekter av tiltakene som er beregnet i denne
rapporten.

For & kunne beregne marginale effekter av et tiltak, ma man definere en egnet
innsatsenhet for tiltaket. Med en innsatsenhet menes en enhet som angir omfanget
av endringer i bruken av et tiltak. Tabell 1 viser de innsatsenheter som er definert
som grunnlag for beregning av marginale effekter av trafikksikkerhetstiltak.

Potensialet et tiltak har for & bedre trafikksikkerheten kan defineres som det antall
skadde personer tiltaket kan forebygge dersom det tasi bruk i det maksimalt
tenkelige omfang. Det maksimalt tenkelige omfang for bruken av et tiltak, ma
defineres sagrskilt for hvert tiltak. For tiltak som for eksempel bruk av personlig
verneutstyr, er det naaliggende & definere det maksimalt tenkelige omfang som
100% bruk av utstyret. For vegutformingstiltak er potensialet definert med
utgangspunkt i en oppfatning om det tenkelige bruksomrédet for tiltaket. Det er
for eksempel neppe tenkelig at alle veger bygges om til motorveg, selv om
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motorveger har den laveste ulykkesrisikoen av alle veger. Derimot er det tenkelig
at alle veger utstyres med vegbelysning. For & kunne beregne et tiltaks potensiale
for & bedre trafikksikkerheten, ma man derfor farst definere tiltakets maksimalt
tenkelige bruksomrade.

Tabdll 1: Innsatsenheter for trafikksikkerhetstiltak som grunnlag for beregning av
marginale effekter av tiltakene

Gruppe av tiltak Innsatsenhet for marginal effekt

Trafikksikkerhetsrevisjon Antall kilometer veg der trafikksikkerhetsrevisjon utfares

Kjoretayavgifter, vegprising med @kning i kjgretayavgifter per kjgretaykilometer regnet i faste priser,

videre gkning av subsidier per personkilometer regnet i faste priser

Vegutforming og vegutstyr @kning i antall kilometer veg, antall kryss eller antall steder hvor et
tiltak blir innfart

Vegvedlikehold Antall kilometer veg der vedlikehold utfares til en hgyere standard
enn ordingert

Trafikkregulering @kning i antall kilometer veg, antall kryss eller antall omrader hvor
et tiltak blir innfart

Kjaretayteknikk og personlig Antall nye kjgretay hvor nytt sikkerhetsutstyr tas i bruk,

verneutstyr bruksprosent for personlig verneutstyr

Kjaretaykontroll @kning av kontrollhyppighet (antall kontrollerte kjgretay per ar per
registrert kjgretay)

Krav til farere med videre Antall nye fgrere som gjennomgar oppleering eller andre tiltak rettet
mot farere

Oppleering og informasjon Antall nye elever som gjennomgar oppleering; samlet omfang av nye
kampanjer

Kontroll og sanksjoner @kning i antall mannskapstimer brukt til trafikkontroll, gkning av
batesatser regnet i faste priser, innfaring av nye sanksjoner

© T 1999

Et tiltaks maksimalt tenkelige bruksomrade er den starste innsatsen man kan tenke
seg & oppna for vedkommende tiltak. Mange tiltak er allerede delvis gjennomfart,
det vil s at deler av potensialet allerede er tatt ut. Det gjelder for eksempel
bilbelter, som i dag brukes av mellom 80 og 90% av farere og passagerer i lette
biler. Salenge bruken fortsatt kan gkes, er det imidlertid et potensiale for & bedre
trafikksikkerheten.

2.2 Kostnader ved trafikksikker hetstiltak

Det er skilt mellom to hovedtyper av kostnader til gjennomfering av trafikk-
sikkerhetstiltak. Det er:

1 Investeringer, som er engangskostnader til bygging av veger og andre faste
anlegg, sterre utbedringsarbeider pa eksisterende veg, anskaffelse av vegutstyr
(belysning, rekkverk) og anskaffelse av kjaretay,

2 Drifts- og vedlikeholdskostnader, som er |gpende arlige kostnader til ordinaat
vegvedlikehold, drift av trafikkreguleringsutstyr (f eks signalanlegg), drift av
kjaretay og drift av opplagingstiltak og kontroll og sanksjoner,
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Disse kostnadene kan ikke periodiseres pa samme mate. En investering er en
engangsutgift til en kapitalgjenstand (herunder en ny veg) som forutsettes brukt i
mange ar. De gvrige kostnader er |gpende arlige kostnader. | en samfunns-
gkonomisk analyse gir det ikke mening alegge sammen investeringsutgifter og

| gpende utgifter for & finne de samlede utgifter til et tiltak. De samlede kostnader
til et tiltak som har bade investeringskostnader og |gpende kostnader kan beregnes
pato mater. Den ene méten er & omregne fremtidige |gpende kostnader til naverdi
og legge dem sammen med investeringskostnadene. Med naverdi menes den
verdien vi i dag tillegger fremtidige kostnader eller inntekter. Naverdien beregnes
pagrunnlag av en ka kulasjonsrente som viser hvor mye mindre vekt vi legger pa
fremtidige kostnader eller inntekter for hvert nytt ar vi fjerner ossfrai dag. Denne
fremgangsmaten er brukt i nytte-kostnadsanalyser, for & gjere fremtidige
kostnader til et tiltak sammenlignbare med fremtidig nytte av tiltaket.

Den andre maten & summere investeringskostnader og lgpende kostnader pa, er
omregne investeringskostnadene til en arlig kapitalkostnad som kan legges
sammen med andre |gpende arlige utgifter. Dette er gjort ved hjelp av annuitets-
metoden. En annuitet er et fast arlig belgp, som utbetalt i hele investeringens
avskrivningstid har investeringsbel gpet som naverdi. Ved beregning av annuiteter
er en arlig kalkulasjonsrente pa 7% benyttet. Denne fremgangsmaten er brukt i
kostnadseffektivitetsanalyser, for a kunne sammenligne arlige kostnader til tiltak
med arlige endringer i antallet skadde og drepte personer.

Det skilles mellom to hovedkostnadsbaa ere for trafikksikkerhetstiltak. Det er det
offentlige og trafikantene (privat sektor). Disse to kostnadsbaarerne kan ikke be-
handles likt ved beregning av et tiltaks samfunnsgkonomiske kostnader. Det
offentliges direkte utgifter til trafikksikkerhetstiltak, det vil si utbetalinger pa
offentlige budgjetter, kalles budsjettkostnad. Offentlige budsjettkostnader viser
Ikke de samfunnsgkonomiske kostnader til et tiltak. Med samfunnsgkonomiske
kostnader menes alternativkostnaden ved et tiltak, det vil s den nytte pengene
som brukestil tiltaket ville ha gitt i beste alternative anvendelse. Alternativ-
kostnaden til offentlige budsjettkroner er lik utgiftene pa offentlige budsj etter
multiplisert med skattekostnadsfaktoren for offentlige utgifter som finansieres av
generelle skatter og avgifter (det vil si ikke av direkte brukerbetaling):

Alternativkostnad = Utgifter pa offentlige budsjetter x Skattekostnadsfaktor

SKattekostnadsfaktoren for offentlige utgifter er et uttrykk for det samfunns-
gkonomiske effektivitetstap (dedvekttap) skatter og avgifter medfarer. | Norge
har et offentlig utredningsutvalg (Kostnadsberegningsutvalget, se NOU 1997:27
og NOU 1998:16) anbefalt at alle offentlige utgifter multipliseres med 1,2 for &
komme fram til de samfunnsgkonomiske kostnader ved offentlige utgifter.

Det kan skilles mellom grensekostnader og totalkostnader til trafikksikkerhets-
tiltak. Grensekostnader er kostnadene ved en gkning av innsatsnivaet i et tiltak
med en innsatsenhet, det vil si kostnadene ved a bygge ut et tiltak eller gke
innsatsen i tiltaket. Totalkostnader er kostnadene til hele bestanden av et tiltak,
definert som summen av kapitalkostnader og |gpende kostnader. Ved planlegging
av tiltak har kun grensekostnadene interesse.
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2.3 Kostnadseffektivitet, nytte-kostnadsverdi og prioriterings-
regler for tiltak

Et tiltaks kostnadseffektivitet er definert som antallet unngatte skadde personer per
million kroner det koste & gjennomfare tiltaket, det vil si:

Antall unngétte skadde personer
Kostnader til gjennomfaring av tiltaket

K ostnadseffektivitet =

Ved beregning av kostnadseffektivitet, er det tatt utgangspunkt i det arlige antallet
unngatte skadde personer. K ostnadene til gjennomfering av tiltaket er falgelig
omregnet til en arlig kostnad.

Nytte-kostnadsverdien til et tiltak er forholdet mellom nytte, regnet i kroner, og
kostnader regnet i kroner. Dette forholdet kan uttrykkes pato mater, enten ved
netto naverdi, eller ved nytte-kostnadsbrek. Netto naverdi til et tiltak er:

Netto ndverdi = Nytte - Kostnad
Nytte-kostnadsbregken er definert slik:

Nytte
Kostnad
| nytten inngadr her summen av gkonomisk verdsatt nytte med hensyn pa

trafikksikkerhet, framkommelighet og miljeforhold. Kapittel 5 oppgir den
gkonomiske verdsetting som er brukt.

Nytte— kostnadsbreok =

Definigonen av nytte-kostnadsbreken er ikke identisk med den som brukes av
Statens vegvesen. Statens vegvesen definerer nytte-kostnadsbregken som netto
naverdi (somi handbok 140, konsekvensanalyser, kalles netto nytte) dividert pa
kostnader pa offentlige budsjetter. For tiltak som finansieres av det offentlige,
tilsvarer en nytte-kostnadsbrek pa 1,0 ifelge definisjonen over en nytte-kostnads-
brek pa 0,0 ifglge Statens vegvesens definisjon.

En prioriteringsregel er en regel som forteller hvordan utbygging av et tiltak eller
opptrapping av innsatsen i et tiltak ideelt sett tenkes gjennomfart. Den generelle
prioriteringsregelen for trafikksikkerhetstiltak er aiverksette dem etter avtakende
grensenytte. Det betyr at tiltakene farst innferes der forventet nedgang i antall
ulykker eller skadde og drepte per innsatsenhet for tiltaket er sterst, deretter der
hvor trafikksikkerhetsgevinsten per innsatsenhet er nest sterst, og sa videre. For a
kunne formulere prioriteringsregler som gjer det mulig aiverksette tiltak etter
avtakende grensenytte, ma man enten (1) spesifisere hvordan forventet ulykkestall
eller forventet antall skadde personer fordeler seg over de innsatsenheter som
gielder vedkommende tiltak, eller (2) spesifisere en dose-responsfunksjon som er
definert over ulike innsatsnivaer for tiltaket. Begge tilnaamingsméter er brukt,
men for uliketiltak. | nytte-kostnadsanalysene inngar gkonomisk verdsatte
konsekvenser bade for trafikksikkerhet, framkommelighet og miljeforhold i
grensenytten av tiltakene.
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2.4 Trafikksikkerhetstiltak — aktuelletiltak, bestand, virkninger
og kostnader

Opplysninger om hvilke trafikksikkerhetstiltak som kan vaare aktuelle er stort sett
hentet fra Trafikksikkerhetshandboken (Elvik, Mysen og Vaa 1997). Den er
supplert med en del nyetiltak som kan tenkes & vaare aktuelle palitt lengre sikt. |
farste rekke gjelder dette tiltak som benytter informasjonsteknologi. En rekke
opplysninger om dliketiltak er hentet fra det svenske TOSCA-progjektet (Lukasic
1994, Lind 1996).

Opplysninger om bestanden av gjennomfarte tiltak er til dels mangelfulle. Slike
opplysninger trengs for & ansla potensialet for gkt bruk av et tiltak. Dersom for
eksempel vegrekkverk allerede er satt opp overalt hvor det kan gjare nytte for seg,
er potensialet for fortsatt bruk av dette tiltaket lik null. Anslag pa bestanden av
giennomfarte tiltak er utarbeidet pa grunnlag av tidligere undersekel ser (Elvik
1993A, 1993B).

Anslag pavirkninger av tiltakene pa antallet skadde, framkommelighet og
miljeforhold er for det meste hentet fra Trafikksikkerhetshandboken. Den er
supplert med nye undersakelser, der slike er kommet til. Det er imidlertid ikke
gjort noen ny litteraturstudie om virkninger av trafikksikkerhetstiltak i forbindelse
med dette progjektet.

Opplysninger om kostnader til tiltak er i stor grad ogsa hentet fra
Trafikksikkerhetshandboken. K ostnader er der oppgitt i 1995-priser. Det er med
faunntak forutsatt at disse kostnadene ogsa er representative for kostnadene i
1999. Den gkonomiske verdsettingen av nytten av tiltakene er oppgitt i 1999-
priser.

2.5 Tilnaar mingsmate — hovedtrinn i analysen

Beregningen av potensialet for & bedre trafikksikkerheten, tiltakenes
kostnadseffektivitet og nytte-kostnadsverdi er gjort i falgende hovedtrinn:

1 Fastlegging av rammevilkar for analysen

Rammevilkarene for analysen omfatter alle grunnleggende forutsetninger som
tas for gitt. Til disse harer de mal som er fastsatt i Utfordringsdokumentet for
Nasjonal transportplan 2002-2011. Disse malene danner grunnlag for
beregningene. Dagens offentlige budgetter til trafikksikkerhetstiltak er
derimot ikke betraktet som et bindende rammevilkar for analysen.

2 Utvelgelse av tiltak for analyse

Det er tatt utgangspunkt i Trafikksikkerhetshandboken, supplert med en del
nyetiltak. Kun tiltak som kan antas & bidratil a redusere antallet skadde i
trafikken er inkludert i analysen av potensialet for a bedre trafikksikkerheten,
tiltakenes kostnadseffektivitet og tiltakenes nytte-kostnadsverdi. Det innses at
en del tiltak som ikke bidrar til & bedre trafikksikkerheten, for eksempel vanlig
reasfaltering av veg, ma utfares av andre grunner. Slike tiltak vil imidlertid
vage uaktuelle a satse pai et trafikksikkerhetsprogram.
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3 Definigon avimplementeringsgrad og maksimalt potensiale

Som tidligere nevnt er det kun muligheten for gkt eller mer effektiv bruk av et
tiltak som kan bedre trafikksikkerheten. Det maksimale potensialet for bruk av
tiltak som gjelder vegutforming, drift og vedlikehold av veger og trafikk-
regulering er definert med utgangspunkt i trafikkmengden. Det er forutsatt at
de dyreste tiltakene, som bygging av motorveger, bare er aktuelle pa de mest
trafikkerte vegene. Billige tiltak kan derimot vaae aktuelle pa alle veger.

4 Beregning av farsteordens virkninger

For alletiltak som anses for & ha et potensiale for & bedre trafikksikkerheten,
er ferste ordens virkning beregnet. Farste ordens virkningen er uttrykt i form
av endringer | antallet skadde og drepte personer.

5 Beregning av kombinerte virkninger

Nar farsteordens virkning av aletiltak er beregnet, er tiltakenes kombinerte
virkninger beregnet. Det er datatt hensyn til graden av overlapping i de
delmengder av skadene de ulike tiltak virker pa

6 Vurdering av usikkerhet i resultatene

Det er en rekke kilder til usikkerhet i resultatene. | farste omgang er det valgt
akonsentrere seg om en av disse, nemlig usikkerhet om virkninger av
tiltakene. Denne usikkerheten er tallfestet sa langt det har vaat mulig. Et
verste og et beste tenkelig utfall er sa beregnet.
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3 Mal for Nagonal transportplan
2002-2011

3.1 Mal for perioden 2002-2011

| Utfordringsdokumentet til Nasjonal transportplan for perioden 2002-2011
(Kystverket, Luftfartsverket, Statens vegvesen og Jernbaneverket 1999) er det
formulert mal for samferdsel spolitikken nar det gjelder framkommelighet og
tilgjengelighet, trafikksikkerhet, miljeforhold og distriktsutbygging. Tabell 2 gir
en oppsummering av de maformuleringer man finner i Utfordringsdokumentet.

Tabell 2: Oppsummering av malformuleringer for Nasional transportplan 2002-2011.
Kilde: Utfordringsdokumentet

Hovedmal Malformuleringer for perioden 2002-2011

Framkommelighet og tilgjengelighet  Det skal legges til rette for effektive og forutsigbare transport-
lzsninger for naeringslivet

Transporttilbudet skal tilrettelegges slik at alle grupper kan delta i
samfunnslivet pa en likeverdig mate

Miljgforhold Malet er & redusere transportens negative konsekvenser for miljget

Det er videre et mal & utvikle miljgmessig gode transportlgsninger i
de sterste byomradene (ti sterste byer)

Trafikksikkerhet Malet er & fa til en markant reduksjon av de alvorligste trafikk-
ulykkene
Distriktsutbygging Malet er & redusere avstandsulempene i distriktene
© T@I 1999

Malet for bedring av trafikksikkerheten er tallfestet til hgyst 200 dreptei ar 2012.
Dette malet gjelder alle transportgrener sett under ett. En beregning av det
langsiktige forventede antall drepte per ar i ulike transportgrener (Elvik 1999B)
andlar tallet til 302 i vegtrafikk, 10 i jernbanetrafikk, 6 i skipsfart og 15 |uftfart.
Til sammen blir dette 333 personer. Vegtrafikk dominerer dette fullstendig, med
90% av de drepte. Et mal pa hgyst 200 dreptei alle transportgrener i & 2012
skulle derfor, alt annet likt, tilsi et mal pa hegyst 180 for vegtrafikk.

Figur 1 framstiller antallet drepte i vegtrafikkulykker i perioden 1990-1998 og
malet for & 2012. Figuren viser ogsa en prognose for antallet dreptei ar 2012
(Fridstrem 1998). Denne prognosen bygger pa den antakel se om trafikkvekst som
er lagt til grunn i Norsk veg- og vegtrafikkplan for perioden 1998-2007. Den
forutsetter videre at risikonivaet i trafikken (ulykker per kjgretaykilometer) ikke
blir redusert i perioden fram til & 2012. Denne prognosen er valgt, fordi det i
denne rapporten er forutsatt at en nedgang i risiko i perioden fram til & 2012 sin
helhet vil skrive seg fra de trafikksikkerhetstiltak som det er gjort beregninger av.




Bedre trafikksikkerhet i Norge

Prognosen er den som gir det hayeste antallet dreptei trafikken i & 2012. Den
laveste prognosen for ar 2012 gir 282 drepte dette aret..
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Figur 1: Antall drepte i vegtrafikkulykker 1990-1998, prognose for ar 2012 og mal for ar
2012 i NTP 2002-2011

Det gjennomsnittlige antallet drepte i vegtrafikkulykker i 1990-arene har vaat 306
personer per &r. Tallet i 1998, 352 drepte, er det hayeste som er registrert i dette
tidret. Gjennomsnittlig antall drepte per & i vegtrafikkulykker var 493 i 1970-
arene og 393 i 1980-arene. Erfaringen etter 1970 viser derfor at det er fullt mulig
aredusere antallet drepte i vegtrafikken med omlag 100 personer per tiars periode.
Grunnlaget for beregningene i denne rapporten er 300 drepte per ar, 1.400 alvorlig
skadde og 10.300 | ettere skadde per &r, til sammen 12.000 skadde og drepte
personer per & . Dette er avrundede tall som er representative for perioden 1990-
1997.

3.2 Langsiktige vigoner for trafikksikkerheten - Nullvigonen

| tillegg til malene for perioden 2002-2011, inneholder Utfordringsdokumentet for
Nasjonal transportplan en beskrivelse av de langsiktige vigoner for utviklingen pa
samferdsel ssektoren. Nar det gjelder trafikksikkerhet, er felgende vigon for aret
2030 formulert:

Transporten farer ikketil ded, livstruende skader eller varig helsetap

Denne visonen er lagt til grunn bade for trafikksikkerhet og for miljeforhold.
Man tar palang sikt fglgelig sikte pa a eliminere de alvorlige skadevirkninger
transport i dag har i form av dedsfall og helseskader. Disse skadevirkningene har
sitt opphav bade i trafikkulykker og i miljgproblemer, i farste rekke
luftforurensning.

Nullvisjonen bygger pa det utgangspunkt at ulykker aldri skal feretil at
mennesker utsettes for sa stor ytre vold at de blir drept eller varig skadet. Et ikt
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utgangspunkt betyr blant annet at fartsgrensene ma fastsettes pa et annet grunnlag
enn det som benyttesi dag. | Utfordringsdokumentet til NTP er betydningen av &
legge Nullvigonen til grunn for fartsgrensene dreftet. | denne rapporten er
virkningene av ainnfgre Nullvisjonens fartsgrensesystem beregnet. Det er
imidlertid ikke utfart noen beregninger av hvilke tiltak som eventuelt kan vaae
aktuelle etter ar 2012 for aredusere antallet dreptei trafikken i perioden fradr
2012 til ar 2030.

Det understrekes at Nullvisjonen er en langsiktig vigion, som ikke kan realiseres
pati ar. Visonen er blant annet ment som et grunnlag for & utvikle nye trafikk-
sikkerhetstiltak. Enhver beregning av Nullvisionens praktiske konsekvenser ma
derfor bli forelgpig og gjenstand for |gpende revison.
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4 Utvelgelse av tiltak for analyse

4.1 Utvelgelseskriterier for tiltak

For avaae sikker pa at alletiltak som kan bidratil & bedre trafikksikkerheten
kommer med i beregningene, er det gjort en bred vurdering av tiltak som
potensielt sett kan bedre trafikksikkerheten. Betegnelsen ” potensielt sett” betyr at
det er grunn til &tro at tiltaket vil kunne redusere antallet skadde og drepte
dersom det blir gjennomfart. Vurderingen av aktuelle tiltak er imidlertid ikke
begrenset til velpravde tiltak, hvor det foreligger undersgkel ser som har
dokumentert tiltakets virkninger. Mulige nye tiltak er ogsatatt i betraktning.
Tiltak er utelatt fra analysen av fglgende grunner:

1

Tiltaket overlapper et annet tiltak. En del av tiltakene i Trafikksikkerhets-
handboken er naat beslektet og kan sies & overlappe hverandre. Bare det antatt
mest effektive av de tiltakene som overlapper ett eller flere andre tiltak er
inkludert.

Tiltakets virkning pa ulykker og skader er ukjent. Tiltak hvor det ikke finnes
undersakelser som gjer det mulig atallfeste virkningen av tiltaket er utelatt.
Dette betyr ikke ngdvendigvis at tiltaket ikke har noen virkning, bare at det pa
grunnlag av dagens kunnskap ikke er mulig & beregne denne.

Tiltaket farer ifaglge foreliggende forskning ikke til faare ulykker eller skader.
Tiltak hvor det er utfart undersakelser, men hvor disse ikke har klart & pavise
noen virkning av et tiltak, eller tyder pa at tiltaket ferer til flere ulykker og
skader (eksempelvis gkning av fartsgrensen eller fjerning av full stopp skilt i
kryss), er ikke inkludert i analysen. En del slike tiltak kan ha andre gunstige
virkninger, for eksempel gkt framkommelighet. Det har likevel ingen hensikt &
tadem med i en analyse som har som hovedma a si noe om hvor mye antallet
skadde og drepte kan reduseres og hva dette vil koste.

Tiltaket er analytisk uhandterlig. Det betyr for eksempel at det er vanskelig
eller umulig a definere tiltaket eller meningsfulle innsatsnivaer for bruk av
tiltaket og knytte beregninger til dem. Et eksempel paet slikt tiltak er
arealplaner. Dette tiltaket er for komplekst til at det er mulig a definere det
ik at dets potensiale for & bedre trafikksikkerheten kan beregnes pa en
meningsfull méte.

Tiltakets potensiale for & bedre trafikksikkerheten er brukt opp. Det betyr at
tiltaket allerede er gjennomfart i sd hgy grad at det ikke har noen hensikt &
beregne hva som kan oppnas ved & gke bruken ytterligere. Et eksempel paet
dlikt tiltak er hjelm for personer pA moped eller motorsykkel. Bruken av hjelm
ligger pa 99-100%. Dette er trolig s naa 100% implementering av et tiltak
som det er mulig a komme.
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Mulige tiltak er hentet fra Trafikksikkerhetshandboken. Den omfatter 124 tiltak. |
tillegg til de tiltakene boken omfatter, er faglgende nye tiltak definert:

Nullvisionens fartsgrensesystem

Nullvigonens fartsgrensesystem innebagrer at fartsgrensen settestil 30 km/t i
tettsteder pa veger med blandingstrafikk, 50 km/t pa hovedveger i tettsteder, der
fotgjengere og syklister er fysisk atskilt framotorkjeretgy og 70 km/t pa veger i
spredtbygd strgk uten fysisk skille mellom trafikkretningene. Dette innebaarer at
dagens veger med fartsgrense 80 km/t forutsettes gitt fartsgrensen 70 km/t. Pa
veger med fartsgrense 60 km/t forutsettes en nedsettelse til 50 km/t. Pa
hovedveger med fartsgrense 50 km/t, forutsettes en nedsettel se til 30 km/t ved
kryssingssteder for gaende. Atkomstveger i middels tett og tettbebyggelse er gitt
fartsgrensen 30 km/t. Fartsgrensene er forutsatt innfart med skilt uten gkt
kontrollvirksomhet.

Nullvigonens krav til vegstandard

Disse kravene innebazer at vegnettet delesinn i falgende fem hovedgrupper, med
tilhgrende krav til standard:

(a) Gangfartsgate, som er en atkomstveg i boligomrader der barn forutsettes a
kunne oppholde seg. Gaten utformes dlik at en fart ned mot 7 km/t oppnas. Det
er i analysene forutsatt at dette kan oppnés ved a anlegge gatetun. Denne
gatetypen er forutsatt & omfatte 5% alle veger i boligstrek i tettbygd strak.

(b) 30 knvt gate, som er en veg eller gate med blandet trafikk i tettbygd strek. Det
forutsettes at fotgjengere kan krysse gaten hvor som helst, formelle
kryssingssteder finnes ikke. Det er innfart fartsdempendetiltak i gaten for &
holde farten nede. Dette forutsettes oppnadd med humper. Denne gatetypen
forutsettes & omfatte alle atkomstveger i tettbygd og middels tettbygd strak.

(c) 30/50 gate, eller hovedgate i tettbygd strak, der fartsgrensen er 50 km/t, men
settes ned til 30 km/t ved formelle kryssingssteder for fotgjengere.

(d) 50/70 gate, som er en hovedveg i spredtbygd strek (dette inkluderer ogsa
overordnede hovedveger i tettbygd strek som ikke har avkjarsler direkte til
tilstetende elendommer), der det ikke er noe fysisk skille mellom
trafikkretninger og der fartsgrensen settes ned til 50 km/t i kryss.

(e) 90 veg, som er en hovedveg i spredtbygd strak, der det finnes midtdeler eller
et midtrekkverk som skiller trafikkretningene. Videre forutsettes saarskilt
farlig sideterreng utbedret.

Nullvisonens fartsgrenser kombinert med toppfartssperre pa motorkijaretay

Det er forutsatt at Nullvigonens fartsgrenser innfares kombinert med en
toppfartssperre pA motorkjaretay.

Integrert bruk av teknologi for intelligente transportsystemer

Integrert bruk av teknologi for intelligente transportsystemer (1TS-teknologi) tasi
bruk, med sikte pa a dekke falgende funksjoner:

() Automatisk regulering av toppfart knyttet til fartsgrensen, enten dagens
fartsgrenser eller Nullvisonens fartsgrensesystem,
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(b) En elektronisk ulykkesdataregistrator i bilen, som registrerer for eksempel
fart, rattbevegel ser og bremsing de siste sekundene far en ulykke
(registratoren forutsettes a slette data | gpende, bare de siste sekundene fer en
ulykke blir bevart),

(c) Alkolasi bilen, knyttet til et elektronisk fererkort og en enhet for registrering
av utandingsluft,

(d) Automatisk avstandsregulering til forankjegrende biler, i form av et system
som varsler fareren nar avstanden blir for liten,

(e) Kobling av bilbeltet til tenningslasen, dlik at bilen ikke kan startes uten at
bilbeltet (i forersetet) er festet.

(f) Automatisk ulykkesvarsling, ved at bilens kollisonspute ved utl@sning sender
en melding til en alarmsentral, der ulykkesstedet kan lokaliseres med GPS
(Global Positioning System).

| tillegg til enintegrert bruk av ale disse funksonene, forutsettes det at innfaring
av de ulike formene for ITS-systemer hver for seg vurderes som egne tiltak.

Diverse nye sikkerhetskrav til kjaretay

Falgende nye sikkerhetskrav til kjeretgy er tatt med i beregningene:
- Innfaring av krav om selvjusterende lykter pa biler.

- Innfering av krav om en ettergivende front patunge biler.

- Innfering av krav om nye konstruksjoner av stetfangere palette biler for &
redusere skadeomfanget ved pakjering av fotgjengere.

Pakke av tiltak for nyeferere

Det innfares en pakke av tiltak for nye farere med det formal & redusere disse
farernes ulykkesrisiko. Pakken av tiltak forutsettes a inkludere fglgende
elementer:

(a) Innfering av et gradert farerkort for nye farere, med kjarerestriksoner som
gradvis oppheves de to ferste arene etter bestatt farerprove,

(b) Innfering av en nullpromillegrense for nye farere i den perioden de har
gradert farerkort; deretter samme promillegrense som for andre farere,

(c) Innfaring av et bel gnningssystem for mengdetrening under fareropplaaringen.
Systemet skal omfatte farere som inngar en kontrakt om adrive privat
gvingskj@aring etter naamere fastlagte retningslinjer,

(d) Innfaring av Gjensidige forsikrings ” omvendte” bonussystem for unge farere
for allefarerei den aktuelle aldersgruppen.

Beslaglegging av kjeretayet ved gjentatt promillekjaring
Det innfares beslaglegging av kjaretgyet som sanksjon for kjering uten farerkort.

| tillegg til disse tiltakene forutsettes en ny promillegrense pa 0,2 innfart i lepet av
perioden fram til & 2012.

Til sammen er 132 tiltak, det vil si 124 fra Trafikksikkerhetshandboken og 8 nye
tiltak, vurdert med henblikk pa & beregne nytte og kostnader.
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| Vedlegg 1 er dletiltak i Trafikksikkerhetshandboken, og de nye tiltakene som er
definert over gjennomgétt ut fra disse kriteriene. For hvert tiltak er det angitt om
tiltaket inngdr i analysen eller ikke. For tiltak som er utelatt, er begrunnelsen for a
utel ate tiltaket oppogitt.

4.2 Resultater av utvelgelsen: Tiltak som analyseres

Utgangspunktet for utvelgelsen av tiltak var en liste p& 132 tiltak, gjengitt i
vedlegg 1. Av disse er falgende antall tiltak utelatt fravidere analyse av fglgende
grunner:

- 13tiltak er utelatt fordi de er ansett for & overlappe et annet tiltak.

- 13tiltak er utelatt fordi deres virkning pa ulykker eller skader er for darlig
kjent til at meningsfulle beregninger er mulig.

- 24tiltak er utelatt fordi de ifalge foreliggende forskning ikke kan antas & fere
til feare ulykker eller skader.

- 8tiltak er utelatt fordi de er ansett som analytisk uhandterlige.

- 15tiltak er utelatt fordi de er fullt implementert og derfor ikke regnes for a ha
noe ytterligere potensiale for & bedre trafikksikkerheten i Norge.

Til sammen er dette 73 tiltak. Etter dette gjenstar det 59 tiltak sominngar i
beregningene av potensialet for & bedre trafikksikkerheten, tiltakenes
kostnadseffektivitet og deres nytte-kostnadsverdi.

Det kan vagre nyttig med en kort begrunnelse for hvorfor en del tiltak er utelatt fra
analysene. Dette gjelder saalig tiltak som har en dokumentert virkning pa ulykker
eller skader, men hvor det er antatt at tiltaket er fullt implementert i Norge. Fire
trafikkreguleringstiltak tilharer denne gruppen. Gagater er bygget ut i en rekke
norske byer og tettsteder, og det antas at potensialet for ytterligere utbygging er
lite. Det samme gjelder full stopp i kryss. Dette tiltaket brukes meget restriktivt i
Norge, og det antas at alle kryss som oppfyller kriteriene for full stopp allerede
har full stopp. Vegoppmerking betraktes ogsa som et fullt implementert tiltak.
Tiltaket gar i Norgei dag kun ut pa a fornye eksisterende oppmerking nar den blir
ditt. Endelig betraktes sikring av planoverganger mellom offentlig veg og
jernbane som fullt utbygd. Usikrede private planoverganger finnes fortsatt, men
for mange av disse er nedlegging det eneste aktuelle tiltaket.

Seks kjaretaytekniske tiltak er regnet som fullt implementert. Det gjelder for det
farste krav til mansterdybde i bildekk. Trolig har mindre enn 5% av bilene ulovlig
mgnsterdybde i dekkene. En redukson av denne andelen forutsettes farst og
fremst oppnadd ved gkt kontrollvirksomhet. @kt bruk av piggdekk er ogsa
uaktuelt. Det er snarere et mal &redusere bruken av piggdekk, i det minstei de
fire starste byene i landet. Endelig er kjarelys pa bil, kjegrelys pad moped og
motorsykkel, hjelm for personer pa moped og motorsykkel og sikring av barn i bil
regnet som fullt ut implementert. For alle dissefire tiltakene er bruksprosenten
95-100%. @kt kontrollvirksomhet er det mest aktuelle tiltaket for a gke bruken
ytterligere.
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Aldersgrenser for fererkort, helsekrav til farere, bilfererpreven og regulering av
kjare- og hviletid er regnet som fullt implementerte tiltak. | dette ligger det at det
ikke regnes som aktuelt dinnfaere strengere regler enn dem som gjelder i dag pa
noen av disse punktene. Eksempelvis ble den praktiske delen av bilfarerpraven
utvidet fra 45 til 80 minutter i forbindelse med endringenei fereropplaaingen i
1994-95. En ytterligere utvidelse av proven er ikke aktuelt. Det er heller ikke
regnet som aktuelt & gke aldersgrensen for farerkort fra dagens 18 ar til for
eksempel 21 &r.

Bot og fengselsstraff er regnet som fullt implementert, i den forstand at innfering
av strengere straffer for vegtrafikkforseel ser er regnet som uaktuelt, unntatt i form
av gkte batesatser. Virkninger av gkte bgtesatser er beregnet under tiltak 808,
forenklet forelegg.

4.3 Neer mer e om gang- og sykkelveger og profilert vegoppmerking

Etter enske fra oppdragsgiver, er det spesielt vurdert muligheten for dinkludere i
beregningene fglgende to tiltak:

» Gang- og sykkelveger
» Profilert vegoppmerking

Gang- og sykkelveger er et tiltak som har vaat benyttet i mange ar, og som det er
avsatt midler i de forel gpige skonomiske rammene for Nasjonal transportplan
2002-2011. If@lge Trafikksikkerhetshandboken (Elvik, Mysen og Vaa 1997) gir
de metodisk beste undersgkel ser ikke grunnlag for & hevde at tiltaket reduserer
antall ulykker. Det er sannsynligvis tre hovedgrunner til dette.

For det farste tyder enkelte undersgkelser pd at gang- og sykkelveger skaper okt
gang- og sykkeltrafikk. Selv om ulykkesrisikoen per gangkilometer eller per
sykkelkilometer gar ned, viser en del undersakelser at denne nedgangen i risiko
oppveies av gkt trafikk, slik at antall ulykker blir det samme som fer.

For det andre brukes ikke gang- og sykkelveger av alle gdende og syklende. Det
kan ikke utel ukkes at de som ferdes pa bilvegen utsetter seg for gkt ulykkesrisiko.
For det tredje tyder undersgkelser om virkninger av gang- og sykkelveger pa at
det salig er ulykker ved kryssing av veg man hittil ikke har lykkes med &
redusere. Ulykker der géende eller syklende ferdes langs veg viser en tendenstil a
ganed.

Den vanligste formen for kryssingssted som anlegges i forbindelse med gang- og
sykkelveger, er vanlige oppmerkede gangfelt. En rekke undersgkel ser tyder pa at
vanlige gangfelt ferer til gkning av antall ulykker. Denne gkningen er det mulig &
unnga ved utbedre gangfelt, for eksempel ved a sette opp intensivbelysning,
anlegge opphayd gangfelt, lede kryssende fotgjengere og syklister til gangfeltet
med gjerder, anlegge refuger eller utvide fortauet ved gangfelt.

| de fleste gangfelt er imidlertid ikke slike tiltak gjennomfeart, muligens med
unntak for vegbelysning. Dersom vegmyndighetene i starre grad velger a bygge
planskilte kryssingssteder eller forbedrede gangfelt nar det bygges gang- og
sykkelveger, kan virkningen pa ulykkene bli gunstigere enn de nyeste norske
undersakelser tyder pa at den er. | beregningene er bade planskilte kryssingssteder
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og utbedring av gangfelt inkludert. Pa grunnlag av det man i dag vet om
virkninger av gang- og sykkelveger, er det ikke grunnlag for dinkludere gang- og
sykkelveger som et eget tiltak i tillegg til disseto tiltakene. Det er to
hovedgrunner til dette.

For det farste er tendensen til nedgang i ulykker for fotgjengere og syklister ved
ferdsel langs vegen langt fra statistisk palitelig. Tendensen er dessuten bare funnet
for fotgjengerulykker, ikke for sykkelulykker. For det andre er nyskapt gang- og
sykkeltrafikk trolig den viktigste nyttevirkningen av gang- og sykkelveger.
Starrelsen pa den nyskapte gang- og sykkeltrafikken, og den samfunnsnytten den
representerer, er imidlertid for darlig kjent til & kunne gjare nytte-
kostnadsanalyser (Elvik 1998A). Dette betyr ikke at bygging av gang- og
sykkelveger er et bortkastet tiltak, bare at nyttevirkningene er for lite kjent og
verdsatt til at en nytte-kostnadsanalyse er mulig.

Profilert vegoppmerking er de siste arene lagt pa en rekke veger. Denne typen
vegoppmerking, som gir en rumlende lyd i bilen ndr man kjerer pa den, benyttes
bade til kantlinjer og midtlinjer. Det er nylig utfart en undersgkelse av virkninger
av dik vegoppmerking i Norge (Giaever, Sakshaug, Jenssen og Berge 1999).
Resultatene av denne undersgkel sen nér det gjelder endringer av antall ulykker er
giengitt i tabell 3.

Tabell 3: Endringer i antall personskadeulykker ved bruk av profilert vegoppmerking

Prosent endring av antall personskadeulykker

Tiltak Ulykker som pavirkes Beste anslag 95% konfidensintervall
Kantlinjer Utforkjering +7 (-19; +40)
Andre ulykker -3 (-21; +17)
Alle ulykker -0 (-15; +17)
Midtlinjer Mgte- og utforkjgring -14 (-35; +15)
Andre ulykker +40 (+7; +83)
Alle ulykker +11 (-9; +35)
Begge typer linjer Ulykker i malgruppen -4 (-21; +17)
Andre ulykker +10 (-6; +28)
Alle ulykker +4 (-8; +18)

© T@I 1999

Tabell 3 viser at det jevnt over er pavist smaendringer i antall
personskadeulykker etter at profilert vegoppmerking er tatt i bruk. Med unntak for
en gkning pa40% i ulykker som ikke antas a bli pavirket av profilerte midtlinjer,
er ingen av endringene som er oppgitt i tabell 3 statistisk palitelige pa 5% niva
Nar begge typer linjer og alle ulykker ses under ett (nederste linjei tabellen),
finner man en svak tendenstil gkning av antall ulykker.

De profilerte kantlinjene og midtlinjene er i de aler flestetilfeller oppmerket i
forbindel se med reasfaltering av vegen. Fra andre undersakelser (Elvik, Mysen og
Vaa 1997) vet man at reasfaltering av veg farer til en liten gkning av ulykkene.
Dette er det imidlertid korrigert for i undersgkelsen av profilert vegoppmerking.
Tendensen til gkning av antall ulykker kan derfor ikke skyldes reasfaltering av
vegen.
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Undersgkelsen tyder pa at farten har gkt noe, muligens som et resultat av
reasfalteringen. @kningen er i gjennomsnitt pa ca 2 kmit, fraca 79 til ca 81 km/t
(Giaever, Sakshaug, Jenssen og Berge 1999). Generell kunnskap om sammen-
hengen mellom endringer i fart og endringer i ulykkestall tilsier at en slik gkning
av farten farer til en ulykkesgkning pa 4-5%. Dette samsvarer svaat godt med
resultatet av undersekelsen om profilert vegoppmerking.

| prinsippet kan man tenke seg at profilert vegoppmerking vil gi gunstigere
virkninger pa ulykkene dersom tiltaket utferes alene, ikke sammen med at
vegdekket fornyes. Den norske undersgkelsen gir imidlertid ikke grunnlag for asi
hvilken virkning profilert vegoppmerking i safall ville ha pa ulykkene. | denne
forbindel se kan det nevnes at det foreligger en australsk undersekel se (Corben
med flere 1997) som heller ikke fant noen nedgang i det totale antall ulykker nar
profilerte kantlinjer ble merket opp (beste anslag: +2%; nedre grense: -17%; @vre
grense: +26%). En fersk amerikansk undersakelse (Griffith 1999) tyder pa at
nedgangen i antall utforkjeringsulykker ved bruk av profilert kantlinje er ganske
beskjeden (beste anslag: -10%; nedre grense: -16%; @vre grense: -4%).

Det kan ikke utelukkes at profilert vegoppmerking — brukt p& en annen méte enn
man hittil stort sett har gjort i Norge — kan bedre trafikksikkerheten. Grunnlaget
for aandavirkningen av tiltaket brukt alene er imidlertid for usikkert til at det
kan inngai beregningene. En fortsatt utpreving av profilert vegoppmerking i
Norge, utfart uten at vegen samtidig reasfalteres, anbefales.

4.4 Nyetiltak

Tiltakene som skal analyseres er delt i gruppene kjente tiltak og nye tiltak. Med
nye tiltak menestiltak som hittil ikke har vaat brukt i nevneverdig omfang i
Norge. Faglgendetiltak er regnet som nye:

- Innfaring av trafikksikkerhetsrevigoner. Tiltaket forutsettesi farste omgang
brukt pa eksisterende veger som if@lge ulykkesregisteret har hgyere risiko enn
normalt for vedkommende vegtyper (Austroads 1994, Jargensen og Nilsson
1995, Hvoslef 1998).

- Krav om automatisk ulykkesvarsling. Dette tiltaket kan innfgres som et krav
til nye biler fraet gitt tidspunkt. Ved ulykker der kollisonsputen utlgses, blir
et signal sendt til en alarmsentral der bilen kan lokaliseres med GPS.

- Integrert bruk av ITS. Dette er betraktet som et overordnet virkemiddel, det vil
S at man tar et generelt standpunkt til om det skal satses pa I TS-|gsninger
eller ikke.

- Nullvisionens fartsgrenser. Dette er betraktet som et overordnet spersmal, der
man tar et generelt standpunkt til om Nullvisjonens fartsgrenser skal innfares
eller ikke.

- Nullvigionens krav til vegstandard. Dersom Nullvigonens fartsgrenser vedtas
innfart, er det nagrliggende at dette falges opp med at ogsa Nullvisjonens krav
til vegstandard innfares.
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Vegrekkverk som skille mellom trafikkretninger. Dette er et tiltak som hittil
ikke har vaat brukt noe saalig i Norge, unntatt i midtdeler pa flerfeltsveger.
Det er ett av tiltakene som inngar i Nullvisjonens krav til vegstandard.

Krav om selvjusterende lykter pa biler. Slike lykter har veat tilgiengeligei
mer enn 25 &r. De kan eliminere problemet med at lykter er feilinnstilt, det vil
s vinklet for mye opp eller ned i forhold til kravenei Kjaretayforskriftene.

Pabud om bruk av refleks for fotgjengere. Et slikt pabud gjelder ikkei dag.

Pabud om bruk av refleks for sykler og syklister. Et slikt pabud gjelder, med
visse unntak, ikkei dag.

Pabud om bruk av sykkelhjelm. Et slikt pabud gjelder ikke i dag.

Krav om automatisk avstandsholder. En anordning som varsler fareren om for
liten avstand til forankjerende kan krevesi alle nye biler fra et gitt tidspunkt.

Krav om toppfartssperre pa motorkjgretay. Et krav om dette forutsettes innfart
for alle motorkjaretay fra et visst tidspunkt. | dagens kjaretgy ettermonteres
en avleserenhet, som kan avlese fartsgrensen fra skilt og lagre opplysningene
inntil en ny fartsgrense begynner a gjelde. Avleserenheten kobles til
kjaretayets elektriske anlegg og/eller forgassersystem paen slik méte at det
blir umulig & kjere fortere enn fartsgrensen (for eksempel ved at drivstoff-
tilfarselen kuttes, ved mottrykk i gasspedalen, eller andre |@sninger)

Krav om et ettergivende frontparti patunge kjeretay. Kravet forutsettes a
omfatte nye busser og lastebiler fra et gitt tidspunkt.

Krav om ulykkesdataregistrator (crash recorder) i nye biler fraet gitt tids-
punkt. En glik registrator vil fylle samme funkgon som en ferdskriver i et fly
og lagre opplysninger om kjaretayets bevegel ser de siste sekundene far en
ulykke (Wouters og Bos 1997).

Krav om en ny utforming av stetfangere pa personbiler. Det er utviklet nye
stetfangere som volder mindre skader pa fotgjengere ved pakjarder
(Lawrence, Hardy og Lowne 1993).

Krav om opplaging for problemferere. Det forutsettes innfart et sentralt
register for trafikkforseelser. Farere som er pagrepet for mange forseel ser
palegges & gjennomga en saarskilt opplaging (slike systemer finnes blant annet
i USA).

Nytt system for opplaging av yrkesfarere. Opplaaingen av yrkesferere
forutsettes lagt om med gkt vekt pa defensiv kjering, kombinert med et
bel agnningssystem for ulykkesfri kjering.

Graderte farerkort og andretiltak for nye fgrere av personbil. Den grunn-
leggende bilfareropplaaringen forutsettes lagt om i tréd med det som ble
skissert foran.

Senking av promillegrensen til 0,2. Dette er foresltt og forutsettes vedtatt og
innfart i 1gpet av perioden 2002-2011 €ller tidligere.

Innfaring av prikkbelastning av farerkort. Det forutsettes en ordning med
"prikker” i farerkortet for trafikkforseelser. Nar et visst antall prikker er
oppnadd i |gpet av en visstid, inndras farerkortet.
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- Krav omakolasi bilen for promilledemte. Den som dgmmes farste gang for
promillekjaring forutsettes palagt ainstallere en alkolasi bilen. Farerkortet
kan da beholdes (Glad 1996).

- Inndragning av bilen ved gjentatt promillekjaring. Den som demmes for
gjentatt promillekjaring forutsettes a fa kjaretayet inndratt (DeY oung 1999).
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5 Beregningsforutsetninger og
ber egningsmetode

Som grunnlag for & beregne hvordan de ulike tiltak kan bidratil & bedre trafikk-
sikkerheten, er det gjort en del forutsetninger om hva som er normalt risikoniva
for ulike vegelementer og trafikantgrupper. Dette kapitlet oppsummerer disse
beregningsforutsetningene. Kapitlet forklarer ogsa hvilken gkonomisk verdsetting
av ulike virkninger som er lagt til grunn og gir et eksempel pa hvordan et tiltaks
effekter er beregnet.

5.1 Ulykkesrisiko for ulike vegelementer og k| er etay

Trafikksikkerhetshandsboken (Elvik, Mysen og Vaa 1997) oppgir tall for hva som
er det normale risikonivaet, uttrykt som antall ulykker per million kjeretay-
kilometer, eller per million kjgretaypasseringer, for ulike vegelementer. Disse
opplysningene er delvis oppdatert i senere undersekel ser (Ranes 1998, Sakshaug
1998, Tran 1999). Tabell 4 viser hvilken risiko for politirapporterte person-
skadeulykker som er forutsatt pa ulike vegtyper. Det er skilt mellom motorveger
0g avrige veger. @vrige veger er inndelt etter vegholder (riksveger, fylkesveger
og kommunale veger) og fartsgrense. En del av de kommunale veger har fatt farts-
grensen redusert fra 50 til 30 km/t. Tabell 5 viser den ulykkesrisiko som er
forutsatt i kryssog i kurver.

Disserisikotallene er brukt i alle beregninger, unntatt for tiltak som forutsettes
iverksatt pa steder med hgyere ulykkesrisiko enn den typiske verdien for
vedkommende vegelement. Dette gjelder i farste rekke trafikksikkerhets-
revigoner.

For kjaretay er det forventede arlige antall skader beregnet med utgangspunkt i
andelen av trafikkarbeidet som er berart av et tiltak. Dette innebagrer at det er
forutsatt at kjgretayenesrisiko for abli innblandet i personskadeul ykker er
uavhengig av kjeretayets alder. En undersgkelse (Fosser og Christensen 1998)
tyder pa at nye personbiler har hgyere personskaderisiko enn eldre personbiler.
Forutsetningen om at risikoen er uavhengig av alderen er derfor konservativ,
siden nye krav til kjeretgy ferst blir innfert pa nye biler. Den andel kjeretgy med
ulik alder stér for av trafikkarbeidet, er beregnet pa grunnlag av den nasjonale
utslippsmodellen for vegtrafikk (Statens forurensningstilsyn 1999).
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Tabdll 4: Normal ulykkesrisiko for veger. Palitirapporterte personskadeul ykker per
million kjaretaykilometer.

Personskadeulykker per million

Vegelement kjgretaykilometer
Motorveg klasse A (hovedveg) 0,06
Motorveg klasse B - 3 felt (hovedveg) 0,09
Motorveg klasse B - 2 felt (hovedveg) 0,10
@vrig veg med fartsgrense 90 km/t (hovedveg) 0,11
Riksveg 80 km/t (hovedveg) 0,17
Riksveg 70 km/t (hovedveg) 0,20
Fylkesveg 80 km/t (samleveg) 0,20
Fylkesveg 70 km/t (samleveg) 0,25
Kommunal veg 80 km/t (atkomstveg) 0,30
Riksveg 60 km/t (hovedveg) 0,26
Riksveg 50 km/t (hovedveg) 0,41
Fylkesveg 60 km/t (samleveg) 0,35
Fylkesveg 50 km/t (samleveg) 0,44
Kommunal veg 60 km/t (atkomstveg) 0,68
Kommunal veg 50 km/t (atkomstveg) 1,00
Alle offentlige veger 0,27
© T 1999

Tabell 5: Normal ulykkesrisiko i kryss og vegkurver. Politirapporterte personskade-
ulykker per million innkommende kjaretay eller per million kjeretaykilometer

Ulykker per million

Vegelement Kjennetegn ved vegelementet eksponeringsenheter (8)
Vikepliktregulerte kryss T-kryss (tre vegarmer) 0,07

X-kryss (fire vegarmer) 0,10
Signalregulerte kryss T-kryss (tre vegarmer) 0,05

X-kryss (fire vegarmer) 0,10
Rundkjaringer T-kryss (tre vegarmer) 0,05

X-kryss (fire vegarmer) 0,06
Horisontalkurver Radius inntil 50 m 0,50

Radius 50-100m 0,38

Radius 100-200m 0,30

Radius 200-300m 0,23

Radius 300-400m 0,20

Radius 400-500m 0,18

Radius over 500m 0,15

© TJI 1999

(8) Million innkommende kjaretay i kryss, million kjgrekilometer i kurver

22



Bedre trafikksikkerhet i Norge

5.2 @konomisk verdsetting av effekter av tiltak

En rekke effekter av tiltak gjelder goder som ikke har markedspris. Tabell 6
oppsummerer den gkonomiske verdsetting som er lagt til grunn for disse godene.

Tabell 6: @konomisk verdsetting av goder uten markedspris

Enhetskostnad (kroner)

Hovedmal Verdsettingsenhet 1999-priser
Trafikksikkerhet 1 unngatt dedsfall 18.600.000
1 unngatt alvorlig personskade 5.400.000
1 unngatt lettere personskade 560.000
Reisetid 1 kjgretaytime for en lett bil 95,80
1 kjaretaytime for en tung bil 392,50
Transportkostnad 1 kilometer kjaring med lett bil 0,93
1 kilometer kjaring med lastebil 2,76
1 kilometer kjaring med buss 4,50
Miljzforhold 1 kg utslipp av CO2 0,30
1 kg utslipp av SO2 i tettsteder 34
1 kg utslipp av SO2 i spredtbygd strak 17
1 kg utslipp av NOx i tettsteder 70
1 kg utslipp av NOx i spredtbygd strak 35
1 kg utslipp av NMVOC i tettsteder 70
1 kg utslipp av NMVOC i spredtbygd strak 35
1 kg utslipp av PM10 i tettsteder 600
1 kg utslipp av PM10 i spredtbygd strak 100
Staykostnad per kjgrt kilometer med lett bil 0,06
Staykostnad per kjgrt kilometer med tung bil 0,60
© T@I 1999

Verdsettingen av miljgeffekter bygger pa anbefalinger fra den europeiske
samferdsel sministerkonferansen (ECMT 1998). Vedlegg 2 viser hvilke
forutsetninger som er gjort om variasoner i miljgkostnader. Det er antatt at
miljgkostnadene varierer proporgonalt med andelen av befolkningen som er
plaget av ulike miljgbelastninger i ulike deler av landet (Kolbenstvedt 1998).
Dette innebaarer at de samlede miljgkostnadene, det vil si summen av kostnader
knyttet til stay og forurensning, varierer fra 0,15 kr per kjeretaykilometer (alle
kjeretay sett under ett) i spredtbygd strek til 1,80 kr per kjeretaykilometer i de
tettest bebygde omrédene. | gjennomsnitt er kostnadene 0,425 kr per
kjaretaykilometer.

Det er gjort ulike antakelser om tiltakenes levetid. De antakelser som er gjort, er
oppsummert i tabell 7. Tiltakenes teknisk-gkonomiske levetid er antatt & variere
mellom 25 & og 1 &r. Ett & er brukt som beregningsperiode for tiltak der det er
samtidighet mellom nytte og kostnader.
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Tabell 7: Teknisk-gkonomisk levetid for ulike grupper av tiltak

Gruppe av tiltak Teknisk-gkonomisk levetid (ar)
Veginvesteringer, vegutforming 25
Kjaretaytekniske tiltak pa nye kjgretay 15
Trafikkregulering med trafikkskilt og automatisk trafikkontroll 10

Kjaretaytekniske tiltak, ettermontering pa alle kjgretay
Vegoppmerking og reasfaltering

Oppleeringstiltak

= NN ol

Vegvedlikehold, informasjonstiltak og politikontroll

© TJ1 1999

5.3 Et regneeksempel

For avise hvordan tiltakenes kostnadseffektivitet og nytte-kostnadsverdi er
beregnet, skal et regneeksempel gjennomgas. Eksemplet gjelder bygging av
motorveger av klasse A.

Pa grunnlag av opplysninger om hvor mange kilometer riksveg med fartsgrense
70 eller 80 km/t som har en arsdegntrafikk pa 15.000 eller mer, er potensialet for
bygging av motorveger av klasse A anslatt til 330 kilometer veg. Ut fra dette
defineres tre innsatsnivaer for tiltaket i perioden 2002-2011:

1 Viderefaring av dagens utbygging, 6 kilometer per ar, til sammen 60
kilometer i perioden 2002-2011.

2 @kt utbygging, 195 kilometer veg, i perioden 2002-2011.
3 Utbygging av hele potensialet, 330 kilometer veg, i perioden 2002-2011.

Utbyggingen forutsettes prioritert etter trafikkmengden. De farste 60 kilometer
som bygges ut, forutsettes derfor & vazre de mest trafikkerte. Arlig trafikkarbeid pa
disse vegene and s til 980 millioner kjaretaykilometer. Personskaderisikoen er
0,17 x 1,505 = 0,256 skadde personer per million kjeretaykilometer. Her er 0,17
antall ulykker per million kjeretaykilometer og 1,505 er gjennomsnittlig antall
skadde personer per personskadeulykke. Forventet antall skadde personer per &
pa de farste 60 kilometer som bygges ut er faigelig 980 x 0,256 = 250 personer.
Av disse antas det at 10 (4%) blir drept, 50 alvorlig skadet (meget alvorlig eller
avorlig) (20%) og 190 (76%) blir lettere skadet.

En motorveg av klasse A antas &fa en ulykkesrisiko pa 0,06 personskadeul ykker
per million kjaretaykilometer og 1,409 skadde og drepte personer per
personskadeul ykke. Personskaderisikoen pa motorvegen blir dermed 0,085 skadde
personer per million kjgreteykilometer. Disse forventes (Ranes 1998) afordele
seg med 1,6% drepte, 12,1% alvorlig skadde og 86,3% lettere skadde.

Det forutsettes at 70% av trafikken pa dagens veg overfares til motorvegen.
Videre forutsettes 15% nyskapt trafikk, i sin helhet pa motorvegen. Pa grunnlag
av disse to forutsetningene, er felgende virkninger av motorvegen pa antallet
skadde og drepte forutsatt:

60% nedgang i antall drepte
50% nedgang i antall alvorlig skadde
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35% nedgang i antall lettere skadde

Disse forutsetningene gir 6 faare drepte, 25 faare avorlig skadde og 67 faare
|ettere skadde. Innsparte ulykkeskostnader i mill kr for perioden tiltaket forventes
ahaeffekt, blir:

[(18,6 X 6) + (5,4 x 25) + (0,56 X 67)] x 11,654 = 3307,9 mill kr

Her er 11,654 naverdifaktoren for 25 & med 7% kalkulasjonsrente og 0%
trafikkvekst.

Det forutsettes at farten er 75 km/t pa den gamle vegen og 90 km/t pd motorvegen.
70% av trafikken overfarestil motorvegen. Verdien av sparte tidskostnader blir
falgelig:

980 x 0,7 x (1/75—1/90) x 132 x 11,654 = 2345,1 mill kr

132 er tidsverdien per kj@aretaytime pa motorveger, med den trafikk-
sammensetning man har der. Kjgreteyenes driftskostnader kan beregnes & gke
med 0,15 kr per kjeretaykilometer i gjennomsnitt (veid med andelen lette og
tunge kjaretay). Gkte driftskostnader til kjaretay blir dermed:

980 x 0,7 x 0,15 x 11,654 = 1199,2 mill kr

Miljgkostnadene for trafikken som overfares til motorvegen gker med 0,025 kr
per kjaretaykilometer. Det gir en gkning av miljgkostnader pa:

980 x 0,7 x 0,025 x 11,654 = 199,9 mill kr
Summen av nytte for eksisterende trafikk blir;
3307,9 + 2345,1 —1199,2 — 199,9 = 4253,9 mill kr

Det er 15% nyskapt trafikk. | samsvar med vanlig regneméte, settes nytten av
nyskapt trafikk lik halvparten av nytten for eksisterende trafikk, det vil si:

4253,9 x 0,15 x 0,50 = 319,0 mill kr
Total nytte blir dermed 4253,9 + 319,0 = 4572,9 mill kr.

Kostnadene til bygging av en motorveg av klasse A er i Trafikksikkerhets-
handboken oppygitt til 75 mill kr per kilometer veg. | tillegg kommer arlige, nye
vedlikehol dskostnader pa 350.000 kr per kilometer veg. Kostnadene til bygging
og vedlikehold av 60 kilometer motorveg blir dermed:

(60 x 75) + (60 x 0,35 X 11,654) = 4500 + 244,7 mill kr = 4744,7 mill kr.

Dersom det forutsettes at bygging finansieres av skattepenger, kommer
skattekostnadsfaktoren pa 0,2 i tillegg:

4744,7 x 0,2 = 948,9 mill kr.

De samfunnsgkonomiske kostnader blir dermed 4744,7 + 948,9 = 5693, 7 mill kr.
Nytte-kostnadsbraken blir:

4572,9

56937

Nytten er i dette tilfellet mindre enn kostnadene.

Nytte-kostnadsbrak = =0,80.
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Det arbeides for tiden med utvikling av en ny type smalere fire felts veg. Denne
vegtypen vil bli rimeligere & bygge enn dagens motorveger av klasse A. Dersom
anleggskostnadene i regneeksemplet over hadde vaat 60 mill kr per kmveg, i
stedet for 75 mill kr per km veg, ville nytten havaat like stor som kostnadene.
Det er antydet at anleggskostnadene for smalere fire felts veger kan vaare 40%
lavere enn for dagens motorveger av klasse A, det vil si ned mot 45 mill kr per km

veg.
K ostnadseffektiviteten av & bygge 60 kilometer motorveg er beregnet ved a sette

nedgangen i antallet skadde og drepte personer i forhold til kostnaden til a
gjennomfeare tiltaket, regnet som arlig kostnad. | dette tilfellet blir dette:

98 _
5693,7/11,654

det vil si 0,2 feare skadde og drepte personer per million kroner det koster a
bygge motorveg. Dette er et meget grovt mal, fordi nedgang i drepte, alvorlig
skadde og |ettere skadde her simpelthen er summert. Det betyr at nedgangen i
antallet |ettere skadde bidrar mest, selv om det legges starst vekt pa a redusere
antall drepte.

K ostnadseffektivitet = 0,200

5.4 Kommentarer til beregning av effekten av en del tiltak

For de fleste tiltak bygger beregningen av virkninger pa antallet skadde og drepte
og av tiltakenes kostnader direkte pa opplysninger som finnesi Trafikksikkerhets-
handboken. Vedlegg 2 viser beregningsforutsetninger. For en del tiltak trengs en
litt mer inngaende forklaring pa hvordan virkningene patrafikksikkerheten er
beregnet. Dette gjelder falgende tiltak:

- Trafikksikkerhetsrevigon

- Automatisk ulykkesvarsling

- Tiltak som pavirker fart (en rekke tiltak)
- Selvjusterende hovedlykter pa biler

- Reflekskrav til fotgjengere

- Reflekskrav til syklister

- Pabud om bruk av sykkelhjelm

- Ulykkesdataregistrator i biler

- Nyekrav til stetfangerutforming pa bil

- Senking av promillegrensen til 0,2

- Okte bgtesatser

- Prikkbelastning av fererkort

- Alkolasfor promilledemte

- Inndragning av bilen ved gjentatt promilledom.
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Trafikksikkerhetsrevison. Tiltaket er nytt i Norge. Det er forutsatt brukt pa
riksveger med stor trafikk og hgyere ulykkesrisiko enn gjennomsnittet for veger
med vedkommende trafikkmengde. Virkningen pa ulykkene avhenger av hvilke
tiltak som blir gjennomfert som en fglge av revigonsarbeidet. Det er forutsatt at
relativt rimelige tiltak iverksettes. Det er, pa grunnlag av en australsk handbok i
trafikksikkerhetsrevigon (Austroads 1994) forutsatt en gjennomsnittlig nedgang i
antall drepte pa 3%, alvorlig skadde pa 2% og | ettere skadde pa 1% pa veger der
trafikksikkerhetsrevigon utfares. Det er forutsatt at tiltakene i gjennomsnitt koster
400.000 kr per kilometer veg. Dette er i samsvar med danske (Jargensen og
Nilsson 1995) og svenske (Hvoslef 1998) erfaringer.

Automatisk ulykkesvarsling. Systemet gér ut pa at bilens kollisjonspute utstyres
med en radiosender, som formidler et signal til en alarmsentral nér kollisjonsputen
utlgses. Stedet alarmen sendes fra kan da lokaliseres raskere enn nd og hjelp
raskere komme til stedet, saalig i lite trafikkerte omrader. Virkningen patrafikk-
sikkerheten av et slikt system er beregnet pa grunnlag av en svensk undersgkel se,
der mulighetene for & overleve dadsulykker ble vurdert pa medisinsk grunnlag
(Henriksson, Ostrém og Eriksson 1999). Pa grunnlag av denne undersgkelsen, kan
de omkomne delesinn i de grupper som er oppgitt i tabell 8.

Tabell 8: Betydningen av raskere ulykkesvarsling for muligheten til & overleve
trafikkulykker i spredtbygd strgk. Bearbeidet fra Henriksson med flere 1999

Antatt effekt av Antall personer som

Drepte fordelt pa tidspunkt/arsak Antall personer ulykkesvarsling kan reddes
Ikke mulig & overleve 226 0% 0
Personen ikke funnet 26 90 % 24
Ingen farstehjelp gitt 9 50 % 4
For sent igangsatt behandling 100 10 % 10
Dade under behandling (sykehus) 94 0% 0
Sgkte ikke behandling 1 0% 0
Ikke klassifisert 18 0% 0
Sum 474 8% 38
© T@I 1999

Det er antatt (skjannsmessig) at 90% av dem som ikke ble funnet, hadde overlevd
dersom de hadde blitt funnet tidligere. Tilsvarende er det antatt at 50% av dem
som ikke fikk farstehjelp ville ha overlevd dersom de hadde fatt det og at 10% av
dem som fikk for sen behandling ville ha overlevd med tidligere benhandling. Til
sammen er det antatt at 38 personer av i alt 474 som omkom ville ha overlevd.
Det tilsvarer en nedgang i antall drepte pa 8%. Det er antatt at raskere behandling
ogsa ville ha hindret 1% av de alvorlige skadene (ved at disse med raskere
behandling ikke hadde utviklet seg til alvorlige skader). Kostnadene er, pa
grunnlag av beregninger i TOSCA-prosjektet (Lukasic 1994), skjgnnsmessig satt
til 5.000 kr per bil (engangsutgift).

Disse forutsetningene samsvarer bramed resultatene av en fersk amerikansk

undersgkel se (Evanco 1999), der det er beregnet at automatisk ulykkesvarsling
ved hjelp av GPS (Global Positioning System) i USA kan gi opptil 11,9%
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nedgang i antall drepte i spredtbygde strek nar alle biler er utstyrt med en et
system for automatisk ulykkesvarsling.

Tiltak som pavirker fart. En rekke tiltak pavirker fart. Virkningene av disse
tiltakene pa antall drepte og skadde er beregnet ved hjelp av falgende funksjoner:

Antall drepteetter _ [ Gjennomsnittsfart etter 4
Antall dreptefer Gjennomsnittsfart far

Antall alvorlig skadde etter _ Gjennomsnittsfart etter 3
Antall alvorlig skaddefar Gjennomsnittsfart fer

Antall lettere skadde etter _ Gjennomsnittsfart etter 2
Antall lettereskaddefar Gjennomsnittsfart fer

Dette innebazrer for eksempel at dersom farten gar ned fra 50 til 45 kmvt, vil antall
drepte g& ned med (45/50)* = 1 —(0,9%) = 1 - 0,656 = 34%. Disse funksjonene
fjerner utslagene av tilfeldige variagoner i de resultater som er gjengitt i
Trafikksikkerhetshandboken og andre kilder.

Selvjusterende hovedlykter pa biler. | falge Trafikksikkerhetshandboken vil
selvjusterende lykter gke oppdagel sesavstanden i marke med 15%. | beregningene
er det forutsatt at trafikantene til en viss grad tilpasser atferden til dette. Videre er
det forutsatt at kun 40% av bilene har galt innstilte lykter. En virkning pa
ulykkene pa 4% nedgang er derfor forutsatt. Kostnadene er skjgnnsmessig satt til
500 kr per bil.

Reflekskrav til fotgjengere. | felge Trafikksikkerhetshandboken reduserer refleks
personskaderisikoen for fotgjengere i marke med vel 80%. Noe mer forsiktige
anslag er brukt i beregningene: 70% nedgang i drepte, 60% nedgang i alvorlig
skadde og 50% nedgang i |ettere skadde. Det er forutsatt at et pabud om bruk av
refleksi beste fall vil pavirke 75% av dem som i dag ikke bruker refleks
(maksimalt potensiale). Ved et pabud i ar 2011 forutsettes 25% av dagens ikke-
brukere & begynne med refleksinnen & 2012. Ved et pabud i & 2002 forutsettes
50% av dagens ikke-brukere & begynne med refleks innen ar 2012. Dette gir
bruksandeler pA 60% i dag (beregnet pa grunnlag Muskaug 1998), 70% i ar 2012
ved pabud i ar 2011, 80% i & 2012 ved pdbud i & 2002 og et maksimalt
potensiale pa 90%.

Reflekskrav til syklister. Resonnementet er stort sett det samme som for
fotgjengere over. Det er forutsatt at syklister med refleks har 10% lavere
ulykkesrisiko i marke enn syklister uten refleks.

Pabud om bruk av sykkelhjelm. Dagens hjelmbruk blant syklister, alle aldre sett
under ett, er satt til 25%. Ved et pabud i & 2011 antas bruken & gke med 35% til
60% innen ar 2012. Ved et pdbud i & 2002 antas bruken a gke med 50% til 80%
innen & 2012. Maksimalt potensiale settes til 90% bruk av hjelm. Omfanget av
sykling antas ikke a bli pavirket. Sykkelhjelm forutsettes & gi 40% nedgang i
dedsrisiko, 30% nedgang i risiko for alvorlige skader og 20% nedgang i risiko for
|ettere skader.
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Ulykkesdataregistrator i bil. Et forsgk med en ulykkesdataregistrator i bil er gjort
| Belgia (Wouters og Bos 1997). Forsgket viste en svaat varierende virkning, men
forfatterne anslar den til 20% ulykkesnedgang i gjennomsnitt. En reanalyse av de
data som presenteresi rapporten stetter ikke en slik konklusjon. Data fragju
forseksgrupper, alle med en matchet kontrollgruppe, er reanaysert med
logoddsmetoden. Reanalysen viste en veid gjennomsnittlig ulykkesnedgang pa
7%. Denne var ikke statistisk signifikant pa 5% niva. Til tross for manglende
statistisk signifikans, er den beregnede nedgang i ulykkestall likevel brukt til &
beregne effekten av tiltaket. Det virker ikke urimelig atro at en dlik registrerings-
enhet i bilen vil pavirke ferernes atferd. Kostnadene er skjgnnsmessig satt il
5.000 kr per bil (engangsutgift).

Nye krav til stetfangerutforming pa bil. Dette tiltaket gjelder en ny utforming av
stetfangere pa |l ette biler, som volder mindre skader pa fotgjengere ved pakjersel.
Beregningene bygger i sin helhet pa en rapport av Lawrence, Hardy og Lowne
(1993). De har beregnet at biler med nye stetfangere har 7% lavererisiko for &
drepe fotgjengere ved pakjersel, og 21% lavererisiko for & skade dem alvorlig.
Det siesikke noe om hvordan nye stetfangere pavirker risikoen for lettere skader.
Det forutsettes her at denne risikoen gker, slik at det totale antallet skadde
fotgjengere blir uendret. @kningen i risikoen for lettere skader blir da 5%.
Kostnadene kan beregnes til 150 kroner per bil.

Senking av promillegrensen til 0,2. Det er svaat vanskelig & beregne effekten av
dette tiltaket, fordi det ikke finnes data om omfanget av kjegring med promille
mellom 0,2 og 0,5 og ulykkesrisikoen ved kjering med slik promille. Man kan
likevel gjere et skjgnnsmessig overslag, basert patilgjengelige kilder og
rimelighetsbetraktninger. Ifglge Assum og Ingebrigtsen (1990) hadde omlag 10%
av ale alkoholpavirkede farere som var innblandet i personskadeulykker i 1987
en promille under 0,5. Dette er ganske sikkert en underrapportering, fordi mange
som har lav promille — ned mot 0,2 — oppfattes som edru og derfor ikke blir testet
med hensyn pa promille. Dersom man likevel tar utgangspunkt i dette tallet, kan
man under visse forutsetninger beregne omfanget av kjaring med promille mellom
0,2 og 0,5 og ulykkesrisikoen ved dlik kjering. Assum og Ingebrigtsen oppgir at
6,63% av farere innblandet i personskadeulykker hadde promille over 0,5.
Dersom 10% av alle alkoholpavirkede farere som var innblandet i
personskadeulykker hadde promille under 0,5, utgjer dette ca 0,75% av farerne.
Det antas at disse farerne har halvparten sa hgy risiko som fgrere med promille
mellom 0,51 og 0,99. Relativ risiko for disse farerne var 9. Relativ risiko for
farere med promille mellom 0,2 og 0,5 blir dermed ca 4,5. Under disse
forutsetninger kan man ansld at ca0,20% av alt trafikkarbeid utferes med promille
mellom 0,2 og 0,5, mot 0,27% med promille over 0,5. Antas pa samme méte at
ogsa dedsrisikoen for promillefarere med promille mellom 0,2 og 0,5 er
halvparten sa hay som for promillefarere med promille mellom 0,51 og 0,99, kan
det beregnes at 2,5% av de drepte bilfarere hadde promille mellom 0,2 0g 0,5 i
1987. Dette forutsettes ogsa & gjelde alle farere innblandet i dadsulykker, uansett
om de selv blir drept eller ikke. Tabell 9 oppsummerer disse antakel sene.

Pa grunnlag av disse antakelsene, kan det beregnes at 7,5 drepte per & og 90
skadde per ar kan tilskrives ulykker der fgrere med promille mellom 0,2 og 0,5 er
innblandet. Det forutsettes at innfaring av en lavere promillegrense reduserer
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antall drepte med 1% (3 personer; tilsvarer 40% av potensiaet pa 7,5), antall
alvorlig skadde med 0,8% og antall |ettere skadde med 0,3%.

Tabell 9: Antakelser om omfanget av kjaring med promille og personskaderisiko knyttet

til dette
Andel av fgrere
innblandet i Andel av fgrere
personskade- innblandet i Relativ risiko for  Relativ risiko for
Promilleniva Andel av kjaring ulykker dedsulykker personskade dgdsfall
0,0-0,19 99,53% 92,62% 62,5% 1 1
0,2-0,49 0,20% 0,75% 2,5% 4 20
0,5-0,99 0,13% 1,15% 3,3% 9 40
1,0-1,49 0,08% 1,85% 6,8% 25 135
1,5 og over 0,06% 3,63% 24,9% 65 660
Sum 100,00% 100,00% 100,0%

© TGl 1999

Kostnadene til tiltaket forutsettes a bestd av 16 mill kr i anskaffelse av nye
utdndingsapparater (Wormnes 1999), 4 mill kr i saksforberedelse og 11 mill kr i
ekstra kontrollvirksomhet. Skattekostnadsfaktoren er 6,2 mill kr.

Dkte betesatser. Det er tidligere (Elvik 1997A) beregnet at antallet drepte kan
reduseres med 48% og antallet skadde og drepte med 27% ved 100% respekt for
trafikkreglene. Her er det forutsatt at fordobling eller tredobling av betesatsene
farer til at henholdsvis 5% og 7,5% av dette potensial et realiseres. Dette er i godt
samsvar med resultater av undersgkel ser om virkninger av gkte gebyrsatser for
manglende bruk av bilbelter (Fridstrem 1999). En fordobling av bgtesatsene betyr
at det, alt annet likt, vil bli innbetalt 448 mill kr mer i beter til statskassen. Med en
avskrekkingseffekt pa 5%, blir tallet redusert til 425 mill kr (448 x 0,95). Den
samfunnsgkonomiske kostnaden ved dette er satt lik alternativkostnaden ved
skatter generelt, det vil si 0,2 ganger bel gpet. Alternativkostnaden ved skatter er et
madl pa det samfunnsgkonomiske effektivitetstap de representerer. Kostnaden ved
afordoble batesatsene blir falgelig 0,2 x 425 = 85 mill kr. Kostnaden ved en
tredobling er pa tilsvarende mate beregnet til 165,6 mill kr.

Prikkbelastning av farerkort. En ordning med prikkbelastning av fererkort er
tidligere vurdert innfart. Det er her forutsatt at en slik ordning primeat vil pavirke
dem som blir pagrepet for trafikkforseelser. Pa grunnlag av data fra prevedrift av
et sentralt register for trafikkforseelser i 1989, er det beregnet hvordan ferere
fordeler seg etter antall forseelser de ble pagrepet for i 9 maneders periode (april -
desember 1989). Resultatene av beregningene er oppgitt pa neste side.

Beregningen viser at det store flertall av farere som ble pagrepet for
trafikkforseelser, kun ble pagrepet for en forseelse. Gjennomsnittlig antall
forseelser per farer er ca0,035. For 1997 kan det andlas at hver farer i
gjennomsnitt ble pagrepet for ca 0,06 trafikkforseelser (163.000 reaksjoner mot
trafikkforseelser blant 2.713.000 fererkortinnehavere).

Det ma antas at farere som blir pagrepet for mer enn en trafikkforseelsei lgpet av
et ar kjerer lengre enn gjennomsnittet. Det finnes ikke norske opplysninger om

30



Bedre trafikksikkerhet i Norge

dette, men en nederlandsk undersgkelse stetter en slik antakelse (Lourens, Vissers
0g Jessurun 1999).

Antall forseelser per farer Antal farere

2289669
73987
4320
480

66

10
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m 2368534
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Den samme undersakel ser tyder pa at farere som dgmmes for trafikkforseelser har
omlag 50-100% hayere ulykkesrisiko per million kjart kilometer enn farere som
ikke degmmes for trafikkforseel ser.

Det er i beregningene forutsatt at prikkbelastning av fererkort vil havirkning
blant ferere som star for 10% av kjeringen og er innblandet i 15% av ulykkene.
Disse fgrerne vil dermed arlig vaare innblandet i ulykker der 1.800 mennesker blir
skadet eller drept. Prikkbelastning forutsettes a redusere ulykkesrisikoen blant
farerne som pavirkes med 5%.

Alkolas for promilledemte. Pa grunnlag av en grundig litteraturgjennomgang av
Glad (1996), settes virkningen av alkolas for promilledgmte til 25% reduksjon av
ulykker der farstegangs demte for promillekjaring er innblandet. Kostnadene er
1.000 kr i monteringskostnad og en manedlig driftskostnad pa 1.000 kr.

Inndragning av bilen ved gjentatt promilledom. Dersom man dgmmes for gjen-
tatt promillekjaring, foreslas bilen (forutsatt at promillefgreren star som eier av
den) inndratt. DeY oung (1999) beregner at dette farer til 30% nedgang i ulykker
med farere som har fatt bilen inndratt (noe som ma bety at en god del av disse
fortsetter & kjgre med andres biler). Kostnadene settes til 5.000 kr i saksbehand-
lingskostnader (engangsutgift) og 5.000 kr i arlig oppbevaringskostnad for bilen.

5.5 Beregning av gkte tidskostnader ved toppfartssperre pa biler

En rekke tiltak har til formal a sikre bedre overholdelse av fartsgrensene. Ett av
dissetiltakene er innfering av en toppfartssperre pa biler, knyttet til fartsgrensen.
Et dikt tiltak vil faretil at trafikkens gjennomsnittsfart blir redusert. Er det riktig
aberegne fulle tidskostnader ved denne nedgangen i fart?

Dette spgrsmalet er dreftet blant annet i et T@I-notat om vegtrafikklovgivning,
kontroll og sanksjoner (Elvik 1997A). Det konkluderes der med at den nytten
trafikantene har av & bryte vegtrafikklovgivningen ikke kan betraktes som en
samfunnsgkonomisk nytte som ber inngai nytte-kostnadsanalyser. Falgelig kan
tidstap ved at man tvinges til & holde fartsgrensene heller ikke betraktes som noe
samfunnsgkonomisk nyttetap. Dette innebaarer likevel ikke at innfaring av en
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toppfartssperre pa biler ikke vil fare il gkte tidskostnader i trafikken. Hvordan
gkningen i tidskostnadene er beregnet, kan belyses ved hjelp av to figurer.

Figur 2 viser hvordan virkningen av en toppfartssperre pafartsnivaet pa motorveger
av klasse A med fartsgrense 90 km/t er beregnet. Prinsippene for denne
beregningen er de samme for alle veger og alle fartsgrenser. Figur 2 gir de
kumulative fartsfordelingene far og etter at toppfartssperre er innfart. Dagens
fartsfordeling (far toppfartssperre) ligger lengst til hgyrei figuren. Det fremgar at
ca 62% av trafikantene bryter fartsgrensen, ca 38% holder lovlig fart. Fartsgrensen
er vist ved den loddrette streken ved 90 km/t. Den antatte fartsfordelingen etter at
en toppfartssperre er innfart, er vist ved kurven til venstre (etter toppfartssperre).
Det er antatt at toppfartssperren i liten grad vil pavirke farten til dem som allerede
holder seg under fartsgrensen. Trafikanter som bryter fartsgrensen, tvinges derimot
til a holde en lovlig fart. Dette vil pavirke det generelle fartsnivaet, fordi den
enkeltes fartsvalg i noen grad er bestemt av den farten andre holder (Connolly og
Aberg 1993).

Det er antatt at det fortsatt vil vaare en viss spredning i fart. Denne spredningen
skyldes blant annet at ikke alle biler har helt riktig justerte fartsmalere, og at
trafikantene fortsatt vil velge & senke farten under vanskelige kjareforhold, for
eksempel ved tett snefall. Noen fa biler antas & kunne kjere inntil ca 5% fortere
enn fartsgrensen, ellersvil alle holde seg under denne.

Tidstapet ved & métte holde fartsgrensen, er ikke et samfunnsgkonomisk nyttetap.
Det ekstratidstapet ved at man holder en lavere fart enn fartsgrensen, er derimot
regnet som et samfunnsgkonomisk nyttetap. Sterrelsen pa dette tapet fremgar av
det marklagte feltet i figur 3.
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Figur 2: Fartsfordelinger p& motorveg klasse A fer og etter innfaring av toppfartssperre
pa biler
Det mearklagte feltet i figur 3 viser gkte tidskostnader for lovlydige trafikanter

som en fglge av at gjennomsnittsfarten reduseres til et niva som ligger (litt) under
fartsgrensen.
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Figur 3: Illustragion av samfunnsgkonomisk nyttetap ved gkte tidskostnader som er
inkludert i nytte-kostnadsanalyse av toppfartssperre pa biler

Betydningen av denne regneméten for resultatene av en nytte-kostnadsanalyse av
en toppfartssperre pa biler kan vises ved hjelp av falgende tall for tidsforbruket i
vegtrafikk i Norgei dag, regnet i millioner kjaretaytimer:

Tidsforbruk
Forutsetninger (mill kjeretaytimer)
Dagens gjennomsnittsfart 497,1
Toppfartssperre knyttet til dagens fartsgrenser 526,3
Maksimal lovlig fart pa alle veger 468,0
Gjennomsnittsfart for lovlydig trafikk 480,6
Nullvisjonens fartsgrenser og toppfartssperre 589,7
© TJI 1999

Tidsforbruket i trafikken er beregnet & gke fra497,1 til 526,3 millioner kjgretay-
timer hvis det innfares en toppfartssperre knyttet til dagens fartsgrenser. dette er
en gkning pa 29,2 millioner kjaretaytimer. En del av denne gkningen skyldes at
trafikanter som i dag bryter fartsgrensen tvinges til & holde den. Den del av
gkningen som skyldes at lovlydige trafikanter ogsa blir pafert litt forsinkelser (det
merklagte feltet i figur 3) er differansen mellom tidsforbruket ved hgyeste lovlige
fart (468 millioner kjgretaytimer) og tidsforbruket for lovlydig trafikk (480,6
millioner kjgretaytimer). Denne gkningen i tidsforbruk pa 12,6 millioner timer er
det regnet gkte tidskostnader for. Beregningen viser med andre ord at av gkningen
i tidsforbruk pa 29,2 millioner timer ved innfgring av en toppfartssperre knyttet til
dagens fartsgrenser, skyldes:

16,6 millioner timer at trafikanter som bryter fartsgrensene tvingestil & holde
dem, mens:
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12,6 millioner timer skyldes at ogsa de lovlydige ma sette farten litt ned som falge
av en toppfartssperre.

Det mest drastiske tiltaket for & senke farten pa vegnettet er ainnfare Null-
vigonens fartsgrenser og en toppfartssperre knyttet til disse fartsgrensene.
Tidsforbruket i trafikken gker damed 92,6 millioner kjaretaytimer. Av disse er
det, i samsvar med prinsippene som er forklart over, bare regnet gkte tids-
kostnader for 76 millioner kjaretaytimer (de resterende 16,4 millioner timer er
reduksjon av ulovlig fart).
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6 Alternative strategier for bruk av
tiltak

6.1 Alternative innsatsnivaer for tiltak

For de fleste tiltak er det definert tre ulike innsatsnivaer for bruk av tiltaket. Disse
gjelder hele perioden 2002-2011.

For tiltak som gjelder vegutforming og vegutstyr, samt enkelte
trafikkreguleringstiltak, er innsatsnivaenei de fleste tilfeller definert dlik:

1 Dagensinnsats viderefgres: Det betyr at det innsatsniva man hadde for tiltaket
I 1995 forutsettes viderefart i perioden 2002-2011.

2 @kt innsats: Dette innebagrer at innsatsen gkesi forhold til dagens niva. Hvor
mye innsatsen forutsettes gkt, varierer fratiltak til tiltak.

3 Maksimal innsats: Dette innsatsnivaet innebaarer at hele potensialet for gkt
bruk av tiltaket realiseresi lgpet av perioden 2002-2011.

For kjeretaytekniske tiltak er innsatsnivéenei de fleste tilfeller definert dik:

1 Lavinnsats: Tiltaket tasi bruk, eller blir pdbudt pa nye biler, fra dr 2011.
Dette innebagrer at biler som er inntil 1 & gamle vil hatiltaket i ar 2012.

2 Middelsinnsats: Tiltaket tasi bruk, eller blir pdbudt pa nye biler, fra dr 2002.
Dette innebagrer at biler som er inntil 11 & gamle vil hatiltaket i ar 2012.

3 Maksimal innsats: Tiltaket tasi bruk paalle biler, bade nye og gamle, innen ar
2012. Dette innebagrer at hele bilparken vil hatiltaket i ar 2012.

Ved lav innsats (pabud fra 2011), vil 5% av trafikkarbeidet av |ette biler og 7% av
trafikkarbeidet av tunge biler i & 2012 bli utfert av biler som har tatt i bruk det
nyetiltaket. Ved middelsinnsats (pdbud fra 2002), vil 56% av trafikkarbeidet av
lette biler og 79% av trafikkarbeidet av tunge biler i & 2012 bli utfert av biler som
har tatt i bruk det nye tiltaket. Disse tallene bygger pa den nasjonale utslipps-
modellen for vegtrafikk (Statens forurensningstilsyn 1999). Ved hgy innsats
forutsettes det at 95-100% av trafikkarbeidet utferes av biler som har tatt i bruk
det nyetiltaket.

Innsatsnivaene for kontrolltiltak er stort sett definert som gkning av innsatsen med
en vissfaktor i forhold til dagens innsats. Falgende faktorer er benyttet:

1 Fordobling av innsatsen (eller bgtesatsene)
2 Tredobling av innsatsen (eller betesatsene)
3 Seksdobling av innsatsen

4 Tidobling av innsatsen
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Noen tiltak er dlik at de enten tasi bruk eller ikke. For disse tiltakene finnes derfor
bare ett innsatsnivai beregningene, nemlig at tiltaket tasi bruk. Vedlegg 2 gir en
oversikt over de innsatsnivaer som er definert for ale tiltak og viser beregning av
hvert tiltaks farsteordens virkning.

6.2 Alternative strategier for bruk av tiltakene

Det er utformet fem alternative strategier for bruk av trafikksikkerhetstiltakene.
Strategiene er:

1 Viderefgringsstategien

Denne strategien gar ut pa viderefgre alle tiltak med tilnearmet innsats som i 1995
(som det for en rekke tiltak finnes opplysninger om i Trafikksikkerhetshandboken).
| tillegg er det forutsatt at promillegrensen senkestil 0,2 og at betesatsene fordobles
en gang i lgpet av perioden 2002-2011. Innsatsen i drift og vedlikehold av vegnettet
og fareropplaaing forutsettes viderefart som i dag. | de andre strategiene kan tiltak
pa disse omradene innga som nye tiltak (for eksempel gradert farerkort) eller ved
gkning av innsatsen (for eksempel gkt standard i vintervedlikehold av veger).

2 Lennsomhetsstrategien

Denne strategien gar ut pa aiverksette alle samfunnsgkonomisk |annsomme tiltak
I perioden 2002-2011, men ingen andre tiltak enn disse. Med et samfunns-
gkonomisk lgnnsomt tiltak menes et tiltak der grensenytten (farsteordens) er
sterre enn grensekostnadene. | grensenytten inngar nytten for trafikksikkerhet,
framkommelighet, miljegforhold og nyskapt trafikk.

3 Kostnadseffektivitetsstrategien

Denne strategien gar ut pa a gjennomfare kostnadseffektive trafikksikkerhetstiltak
| perioden 2002-2011. Med kostnadseffektive tiltak menes tiltak der innsparte
ulykkeskostnader isolert sett er starre enn kostnadene til & gjennomfere tiltaket.
Det ses bort fravirkninger pa framkommelighet, miljeforhold og trafikkmengde.
Denne strategien viser derfor hva som kan oppnas ved a prioritere trafikksikkerhet
foran alle andre samferdsel spolitiske mal.

4 Nullvigonsstrategien

Strategien gar ut pa ainnfare Nullvisjonens fartsgrenser, Nullvisjonens krav til
vegstandard og de nye krav til kjgretgy som synes logiske ut fraNullvisonens
enske om aredusere antall drepte og alvorlig skadde mest mulig. Kontroll og
sankgjoner er forutsatt trappet opp til sitt maksimale omfang, da etterlevelse av
trafikkregler er et viktig mal i Nullvisjonen. Tiltak som bygger pa | TS-systemer er
ikke forutsatt tatt i bruk i perioden 2002-2011. Nullvigonen forutsettes ikke fullt
ut giennomfert i perioden fram til ar 2012.

5 Maksimalt potensiale strategien

| denne strategien brukes alletiltak i sitt maksimale omfang. For & unnga dobbelt-
telling, er likevel to tiltak utelatt. @kt fartskontroll er utelatt, fordi respekt for
fartsgrensene forutsettes oppnadd med en toppfartssperre pa motorkjeretay. @kt
bilbeltekontroll er ogsa utelatt, fordi en kobling av tenningslasen til bilbeltet
forutsettes innfart, slik at bilen ikke kan startes uten at beltet er festet.
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Vedlegg 4 viser hvilke tiltak som inngar i de ulike strategier.

6.3 Kombinerte effekter av tiltak som inngar i en strateg

De kombinerte virkninger av tiltakene pd antallet skadde og drepte er i ale
strategier beregnet ved hjelp av metoden med felles restledd som ble forklart i
avsnitt 2.1. Det er kun virkningene pa antallet skadde og drepte som er beregnet
pa denne maten. Alle andre virkninger av tiltakene er summert, selv om det ogsa
her kan forekomme at flere tiltak virker pa de samme problemer og dermed
pavirkes hverandres potensiale.

Metoden som er brukt til & beregne tiltakenes samlede virkning pa antallet skadde
og drepte i de enkelte strategier forutsetter at det enkelte tiltaks prosentvise
virkning pa skadde og drepte i tiltakets magruppe er uavhengig av hvilke andre
tiltak som er gjennomfert. Dette er trolig ikke alltid en realistisk forutsetning, men
er den eneste som kan gjares pa grunnlag av de kunnskaper som foreligger i dag.

6.4 Kostnader ved tiltak som ikkeinngér i beregningene —faste
kostnader

Som nevnt i avsnitt 4.2, er 73 av de tiltakene som ble vurdert, utelatt fra
beregningene av ulike grunner. En del av dissetiltakene vil bli viderefart uansett.
Dette gjelder eksempelvis reasfaltering av veger. Selv om dette tiltaket ifelge
foreliggende undersgkel ser ikke farer til fagre ulykker, kan man ikke av den
grunn slutte & fornye vegdekkene nar de er blitt dlitte. For afa et mest mulig
fullstendig bilde av kostnadene ved dagensinnsatsi trafikksikkerhetstiltak, er
kostnadene ogsa ved disse tiltakene beregnet. Dette gjelder falgende tiltak:

- Bygging av gang- og sykkelveger, i alt 730 km er planlagt i Norsk veg- og
vegtrafikkplan 1998-2007,

- Viderefering av dagens innsats nar det gjelder fornyelse av vegdekker pa
eksisterende veg,

- Viderefgring av dagens innsatsi vintervedlikehold av veger,
- Viderefaring av dagens innsats nar det gjelder fornyelse av vegoppmerking,

- Viderefering av dagensinnsatsi offentlig kjeretaykontroll og E@S-kontroll av
kjaretoy,

- Viderefgring av dagens innsatsi fareropplaaing og trafikantinformasjon og
kampanjer,

- Viderefering av dagens innsats nér det gjelder kontroll og sanksjoner.

Disse tiltakene kan deles i tre grupper med hensyn til virkninger pa ulykkene og
avrige virkninger av tiltakene (Elvik, Mysen og Vaa 1997). Disse gruppene er:
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1 Tiltak som ved dagens innsats ikke kan antas & redusere antall ulykker eller
antall skadde personer, men som har, eller antas & ha, andre virkninger som
kan begrunne bruk av dem. Til denne gruppen harer gang- og sykkelveger,
fornyelse av vegdekker, vintervedlikehold av veger og fornyelse av
vegoppmerking.

2 Tiltak som ved gkt innsats kan redusere antall ulykker eller antall skadde
personer, men der andre virkninger har underordnet betydning. Til denne
gruppen harer naamere enkelte definerte opplagingstiltak, informasjons-
kampanjer og politikontroll og sanksjoner.

3 Tiltak som uansett innsatsniva if @l ge foreliggende forskning ikke bedrer
trafikksikkerheten, og som heller ikke antas & ha andre virkninger som
tillegges salig vekt. Til denne gruppen harer kjaretaykontroll og de fleste
opplaaingstiltak som i dag er i bruk.

Nar alletiltakene ses under ett, er det forutsatt at deres netto virkning pa antall
ulykker og antall skadde og drepte ved en viderefgring av dagensinnsats er lik
null.

Det ma understrekes at dette ikke betyr at tiltakene ikke kan pavirke trafikk-
sikkerheten, eller at de er bortkastede. Poenget er at ved en viderefgring av dagens
innsats bidrar disse tiltakene kun til & opprettholde dagens risikoniva. Det er bare
ved gkt eller mer effektiv innsats at disse tiltakene kan bidratil faare skadde og
drepte. Dersom innsatsen reduseres eller tiltakene faller helt bort, vil trolig
antallet ulykker gke. Det kan likevel tenkes at en slik effekt kunne ngytraliseres
ved a overfare de frigjorte midlene til andre tiltak. | denne rapporten tas det ikke
standpunkt til hvor realistisk en slik overfaring av midler mellom tiltak er.

De beregnede arlige kostnader ved tiltakene er oppgitt i tabell 10. Kostnadstallene
viser de arlige grensekostnader (merkostnader) til tiltakene. Kostnadene er
beregnet pa grunnlag av opplysninger hentet fra Trafikksikkerhetshandboken
(Elvik, Mysen og Vaa 1997).

Tabell 10: Arlige kostnader ved tiltak som ikke inngdr i beregningene av virkninger av
alternative strategier for bruk av trafikksikker hetstiltak

Arlige kostnader i millioner kroner

Tiltak Investering Lgpende kostnad  Skattekostnad Total kostnad
Gang- og sykkelveger 2555 2,2 51,5 309,2
Fornyelse av vegdekker 0,0 1305,0 261,0 1566,0
Vintervedlikehold av veger 0,0 971,0 194,2 1165,2
Fornyelse av vegoppmerking 0,0 150,8 30,2 181,0
Offentlig kjgretaykontroll 0,0 100,0 20,0 120,0
E@S-kontroll (brukerbetalt) 0,0 235,0 0,0 235,0
Fareroppleering 0,0 1500,0 6,0 1506,0
Informasjonskampanjer 0,0 20,0 4,0 24,0
Kontroll og sanksjoner 35 350,0 70,7 424,2
Sum 259,0 4634,0 637,6 5530,6
© T@1 1999
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Kostnadene til disse tiltakene bages av i hovedsak av det offentlige. Unntakene er
kostnader til E@S-kontroll av kjaretay, som dekkes av brukerbetaling, og
kostnadene til fareropplaaing, som i hovedsak dekkes av elevene. Ved beregning
av budsjettmessige konsekvenser av tiltakene i kapittel 7, er skattekostnadene
utelatt, fordi disse kun er en skyggepris pa offentlige budsjettmidler som benyttes
I samfunnsgkonomiske analyser.
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7/ Virkninger av alternative strategier

7.1 Virkninger for antall dreptei trafikken

| dette kapitlet presenteres resultatene av beregningene av konsekvenser av de
alternative strategier som ble presentert i kapittel 6. Figur 4 viser beregnet
forventet antall dreptei trafikken i & 2012 ved de ulike strategiene for bruk av
trafikksikkerhetstiltak. @verste sgyle i figuren viser utgangspunktet for
beregningene, som er 300 drepte per &r. Andre sgyle er prognosen for antall
dreptei ar 2012, 372 personer. Som tidligere nevnt, forutsetter denne prognosen at
det ikke blir noen nedgang i risikoen i trafikken i perioden fram til & 2012. Dette
gjer det lettere & se effektene av de ulike strategiene og a vurdere hvilke tiltak

som er ngdvendige for a unnga at den forventede trafikkveksten fram til &r 2012
farer til en gkning av antallet drepte. De neste sgylene viser forventet antall drepte
i & 2012 ved de ulike strategiene. Nederste sgyle viser malet for maksimalt antall
dreptei ar 2012, slik det er definert i det tidligere omtalte Utfordringsdokumentet
til Nasjonal transportplan 2002-2011. Prognosen for antall drepte i ar 2012 uten
tiltak bygger pa en antakelse om 1,3% trafikkvekst per ar i perioden 1998-2012,
og en gkning av antall drepte pa 0,987% nar trafikken gker med 1% (Fridstrem
1998).

Antall drepte
0 50 100 150 200 250 300 350 400
. . . . . . . )

Utgangspunkt for
beregningene

2012 uten tiltak

|300

Viderefgringsstrategien |338
Lennsomhetsstrategien | 189
Kostnadseffektivitetsstrategien | 169
Nullvisjonsstrategien | 154

A Fnateaed ToF Dk @ 1l e b i o Lak

Maksimalt potensiale
strategien

Figur 4: Forventet antall dreptei trafikken i ar 2012 uten noen andre trafikksikker hets-
tiltak enn dem som vedlikeholder dagens risikoniva og ved ulike strategier for bruk av
trafikksikker hetstiltak i perioden 2002-2011. Trafikkvekst 1,3% per ar 1998-2012.

| 124
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Figur 4 viser at det ikke kan forventes at antallet drepte i trafikken blir redusert
dersom man fortsetter & bruke trafikksikkerhetstiltakene patilnaamet samme méte
som de ble brukt i 1995, eller i begynnelsen av planperioden 1998-2007 (videre-
faringsstrategien). Dette resultatet samsvarer med erfaringene i 1990-arene. Det
var ingen nedgang i antallet dreptei trafikken i dette tidret. Riktignok var det
gjennomsnittlige antallet drepte i 1990-arene lavere enn i 1980-arene og 1970-
arene. Det var imidlertid ingen nedgang i antallet drepte i l@pet av ti ars perioden.
Ved aviderefgre dagens tiltak i perioden 2002-2011 vil man ikke oppnd mer enn
34 faare drepte. Det er differansen mellom 372, som er prognosen for ar 2012
uten tiltak, og 338, som er det forventede antallet dreptei ar 2012 ved bruk av
videref gringsstrategien.

Bade |gnnsomhetsstrategien, kostnadseffektivitetsstrategien, Nullvigonsstrategien
og maksimalt potensiale strategien er beregnet & gi en betydelig nedgang i antallet
dreptei trafikken. For lgnnsomhetsstrategien er nedgangen ikke tilstrekkelig til &
namalet for antallet drepte i ar 2012. De andre strategiene medferer at dette malet
nas. Det maimidlertid understrekes at prognosen for antallet drepte i & 2012 uten
tiltak er det mest pessimistiske av de prognosealternativer som foreligger. Det kan
derfor ikke utelukkes at malet for antall drepte i ar 2012 under gunstige forhold
kan nas ogsa med | gnnsomhetsstrategien.

Det maksimale potensialet for aredusere antall drepte i trafikken er beregnet til
248 personer. Det utgjer vel 80% av utgangspunktet for beregningene, 300 drepte
per & . Dersom man fikk redusert antallet drepte i trafikken fra 300 til 52 personer,
ville risikoen per timei trafikken komme ned pa samme niva som gjennomsnittet
for yrkeslivet (Elvik, Mysen og Vaa 1997). Med den trafikkvekst som ventes fram
til &r 2012 er det vanskelig @ komme ned til et salavt tall. | figur 4 er det for-
ventede antall drepte i & 2012 beregnet til 124 personer dersom det maksimale
potensiaet for reduksjon blir realisert.

| perioden fra 1973 til 1994 var det arlig en nedgang i risikoen for abli drept i
trafikken pa 0,9%. Det er lite trolig at hele denne nedgangen skyldes
trafikksikkerhetstiltak som ble gjennomfeart i denne perioden. Man kan derfor
sannsynligvis vente en viss nedgang i risiko ogsai perioden fram til ar 2012, selv
om ingen tiltak gjennomfares, men det er hgyst usikkert hvor stor en slik nedgang
eventuelt kan bli.

Alleresultater av beregningene er usikre. Usikkerheten dreftesi neste kapittel.
Det synes likevel hevet over tvil at det er mulig & oppna en betydelig redukgion i
antallet dreptei trafikken. Man kan i beste fall komme ned mot et risikoniva,
uttrykt som antall drepte per persontime, som ikke er vesentlig hgyere enn det
man finner ved yrkesaktivitet. Dette forutsetter at det satses maksimalt paalle
trafikksikkerhetstiltak.

7.2 Virkninger for antall skadde og dreptei trafikken

Det er ogsa beregnet hvordan de ulike strategiene vil virke pa antallet skadde og
drepte totalt. Figur 5 viser beregnet antall skadde og dreptei trafikken i ar 2012
ved de ulike strategiene for bruk av trafikksikkerhetstiltak. Figuren er satt opp pa
samme mate som figur 4. Det er ogsa her tatt utgangspunkt i det hgyeste
prognosealternativet for & 2012, som gir et forventet antall skadde og drepte pa
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13.060 dersom ingen tiltak gjennomfeares. Utgangspunktet for beregningene av
virkninger av de ulike strategiene er 12.000 skadede og drepte per &, som er
gjennomsnittet for 1990-arene. Trafikkveksten er forutsatt abli 1,3% per ar i
perioden 1998-2012.

Ved viderefgring av dagenstiltak, er forventet antall skadde og dreptei & 2012
beregnet til omtrent det sasmme som i dag, 12.162 personer. De gvrige strategiene
for bruk av trafikksikkerhetstiltak gir alle en nedgang i forventet antall skadde og
dreptei &r 2012. Den maksimale potensielle nedgangen er beregnet til vel 7.600
personer. Antallet skadde og drepte vil da komme ned i naa 5.500 personer per ar.
Dette er en nedgang pa mer enn 50% fra dagenstall.

Det er i Nagional transportplan ikke satt noe mal for antallet skadde og drepte i
vegtrafikk i & 2012. Beregningene som presenteresi figur 5 tyder pa at et mal pa
25% reduksjon, til 9.000 skadde og drepte per &r, kan vaae oppnaelig. Som for
antall drepte, er tallene usikre. Usikkerheten er dreftet i neste kapittel.
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Figur 5: Forventet antall drepte og skadde i trafikken i &r 2012 uten noen
trafikksikkerhetstiltak og ved alternative strategier for bruk av trafikksikker hetstiltak i
perioden 2002-2011. Trafikkvekst pa 1,3% per ar 1998-2012.

7.3 Samfunnsgkonomiske virkninger av strategiene

De samfunnsgkonomiske virkninger av strategiene som er beregnet omfatter
falgende:

Endring av ulykkeskostnader

Endring av tidskostnader (kun for personer i motorkjaretay)
Endring av kj@retays driftskostnader

Endring av miljgkostnader (kostnader ved stay og forurensning)
Nytte av nyskapt trafikk eller nyttetap ved bortfalt trafikk
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- Sum nytte (ulykkeskostnader, tidskostnader, kjaretays driftskostnader,
miljgkostnader og nytte av endret trafikkmengde)

- Investeringskostnader

- Legpende kostnader

- Skattekostnadsfaktor (skyggepris pa skattefinansierte offentlige utgifter)

- Sum kostnader (investeringer, |gpende kostnader og skattekostnadsfaktor)

Tabell 11 viser de beregnede samfunnsgkonomiske virkninger av de ulike
strategiene. Tallenei tabell 11 omfatter kun detiltak sominngér i beregningene.
De gir derfor ikke et fullstendig bilde av de forventede konsekvenser av alle tiltak
som vil bli gjennomfert i perioden 2002-2011. Belgpene er naverdier i millioner
kroner. Disse bel gpene viser ikke hva de ulike strategiene vil koste i form av
arlige bevilgninger pa offentlige budsgjetter. Grunnlaget for tabellen er gitt i
vedlegg 4.

Tabell 11: Oppsummering av samfunnsgkonomiske virkninger av alternative strategier
for bruk av trafikksikkerhetstiltak i perioden 2002-2011. Belgp i millioner kroner

Alternative strategier for bruk av trafikksikkerhetstiltak 2002-2011.
Belgp i mill kr (naverdi) 1999 kr. Referansear 2012

Nytte- og kost- Kostnads- Maksimalt
nadselementer  Viderefaring Lgnnsomhet effektivitet Nullvisjon potensiale
Ulykker 16.130 50.308 60.005 65.747 91.450
Reisetid 7.548 -6.093 -29.906 -18.964 -20.653
Kjaretay -3.247 7.519 5.967 1.939 -705
Miljg -377 1.327 1.832 1.167 256
Trafikkmengde 334 -106 -223 765 993
Sum nytte 20.389 52.955 37.674 50.655 71.340
Investering 25.966 23.019 25.871 81.569 202.806
Lapende 1.581 4.320 5.514 11.954 21.113
Skattekostnad 4.308 2.242 2.721 14.054 28.471
Sum kostnad 31.856 29.581 34.106 107.577 252.390
© T@I 1999

Tabell 11 viser at den beregnede nytten i kroner er starre enn kostnadene i lgnn-
somhetsstrategien og kostnadseffektivitetsstrategien. | de andre strategiene er
nytten mindre enn kostnadene. For videref@ringsstrategien er nytten beregnet til ca
20,4 milliarder kroner, kostnadene til ca 31,9 milliarder kroner. | videreferings-
strategien gir tiltakene ogsa en positiv nytte for framkommelighet. Det fremgar av
at summen av endringer i tidskostnader, kjeretays driftskostnader og nytte av
nyskapt trafikk er positiv. | dag prioriteres med andre ord trafikksikkerhetstiltak
som ogsa bidrar til & ke framkommeligheten. Det er i ferste rekke veginvesteringer
som har denne effekten. Det understrekes at langt fra alle veginvesteringer som kan
oke framkommeligheten er inkludert i viderefaringsstrategien. Eksempelvis er
hovedvegutbygging i starre byer utelatt, fordi tiltaket ikke synes & redusere antall
ulykker (Elvik 1998B). Utbygging av hovedveger i starre byer kan likevel bedre
framkommeligheten og miljgforholdene i disse byene.
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| lannsomhetsstrategien gir tiltakene omlag 3,1 ganger sa stor nytte i form av
reduserte ulykkeskostnader som i viderefgringsstrategien. Likevel gker ikke
kostnadene til & gjennomfare tiltakene. De er tvert imot lavere enni videre-
faringsstrategien. | lannsomhetsstrategien blir framkommeligheten lite pavirket.
Summen av besparelser i tidskostnader, kjaretays driftskostnader og nytte av
nyskapt trafikk utgjer 1.320 mill kr, mot 50.308 mill kr i sparte ulykkeskostnader.

Kostnadseffektivitetsstrategien gir en enda sterre nytte for trafikksikkerheten enn

| ennsomhetsstrategien, men innebaarer forholdsvis betydelig reduksjon av
framkommeligheten. Totalnytten er likevel stgrre enn kostnadene. Ogsdi
Nullvigonsstrategien blir framkommeligheten redusert. Totalnytten er i denne
strategien mindre enn kostnadene. Dersom alle tiltak iverksettes il sitt maksimale
potensiale, vil de ha ugunstige konsekvenser for framkommeligheten, men praktisk
talt ingen betydning for miljeforhold. Kostnadene vil bel gpe seg til 252,4 milliarder
kroner i |gpet av perioden 2002-2011. Dette utgjer omlag 27% av bruttonasjonal -
produktet i 1995 (som er det ret de fleste kostnadstall for tiltak gjelder).

7.4 Trafikksikker hetstiltak som er samfunnsgkonomisk |gnnsomme

Et flertall av de 59 tiltakene som inngdr i beregningene, er samfunnsakonomisk
lgnnsomme ved ett eller flere av innsatsnivaene som er definert for dem. Pa
grunnlag av tiltakenes farsteordens virkning, er det laget en liste over tiltak som i
falge beregningene er samfunnsgkonomisk |gnnsomme. Det er tiltak der
(grense)nytten er starre enn (grense)kostnadene. Grensenytten og grense-
kostnadene er her definert med utgangspunkt i forskjellene i nytte og kostnader
mellom ulike innsatsnivaer for et gitt tiltak. Tabell 12 gir en liste over de
samfunnsgkonomisk |gnnsomme tiltakene.

Tabell 12: Samfunnsgkonomisk |gnnsomme tr afi kksikker hetstiltak. Fersteordens
virkninger. Rangert etter nytte-kostnadsbr gk

Nedgang i antall Belgp i mill kr
Total TS- Nytte/
Trafikksikkerhetstiltak Drepte Skadde nytte nytte  Kostnad kostnad
Fartsgrense 70 km/t pa motorveg klasse B 7 63 1057,5 17557 18,1 58,3
Fartsgrense fra 80 til 70 km/t pa alle veger 26 417 42799 82125 4194 10,2
@kt utekontroll av tunge kjgretay 8 137 290,6 310,0 30,6 9,5
Innfaring av prikkbelastning av farerkort 3 90 169,8 169,8 19,8 8,6
Inndragning av bilen ved gjentatt promille 5 85 277,3 383,3 33,7 8,2
Pabud om bruk av fotgjengerrefleks 11 133 409,1 409,1 54,0 7,6
Utvidet bruk av "Sei ifrd" kampanjen 3 125 176,5 176,5 25,2 7,0
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Tabell 12: Samfunnsgkonomisk |gnnsomme tr afi kksikker hetstiltak. Fersteordens
virkninger. Rangert etter nytte-kostnadsbr gk, forts

Nedgang i antall Belgp i mill kr
Total TS- Nytte/
Trafikksikkerhetstiltak Drepte Skadde nytte nytte  Kostnad kostnad
Skilting av farlige kurver 1 23 368,7 619,8 64,1 58
@kt bruk av automatisk fartskontroll 31 654 134825 10111,0  2840,5 47
Krav om alkolas for promilledgmte 5 7 380,0 380,0 90,8 4,2
Signalregulering av X-kryss 0 2 112,4 26,3 28,5 39
Krav om hgytsittende stopplys 0 87 666,3 666,3 170,0 39
@kte bilbeltekontroller 17 265 7274 7274 189,0 38
Planskilte kryssingssteder for gaende 3 62 2845,2 1647,4 762,0 3,7
@kte fartskontroller 32 688 19549 14888 540,0 3,6
Tredobling av bgtesatser 11 256 5279 5279 165,6 3,2

@kt standard i vintervedlikehold 4 125 233,7 233,7 738 3.2
@kt bruk av trafikksanering 0 20 290,0 290,0 95,0 31
Utbedring av vegbelysning pa riksveg 6 72 2476,9  2476,9 945,8 2,6
Signalregulering av T-kryss 0 478 74 19,0 25
Utbedring av vegrekkverk pé riksveg 0 218,1 218,1 90,0 2,4
Rundkjaringer i X-kryss 1 37 2037,3 561,1 900,0 2,3
Krav om selvjusterende frontlykter pa biler 4 145 2253,3 22533  1031,0 2,2
Oppleeringstiltak for problemfgrere 2 26 108,1 108,1 50,0 2,2
Utbygging av veghbelysning pa riksveg 5 58 2017,8 20178  1049,7 19
Utbedring av gangfelt (opphgyd, gjerder mv) 9 108 39804 39804  2280,0 1,7
@kte promillekontroller 9 144 399,0 399,0 264,6 15
Utbedring av signalanlegg 0 17 215,6 215,6 142,4 15
Utbygging av toplankryss 0 15 2097,9 1928 14024 15
Tilbakemeldingsskilt 2 30 195,5 674,4 147,1 1,3
Utbedring av vegskulder (asfaltering mv) 0 10 156,1 156,1 116,4 13
Pabud om bruk av sykkelhjelm 4 139 279,2 279,2 2148 13
Trafikksikkerhetsrevisjoner 1 11 429,2 429,2 319,7 13
Forbedrede underkjaringshinder 10 21 19433 22739  1650,0 12
Innfgring av promillegrense pa 0,2 3 45 441 133,6 37,2 1,2
Utbygging av vegrekkverk 1 15 5224 5224 4439 12
Utbygging av vegbelysning pa fylkesveg 0 2 71,8 71,8 61,5 1,2
Vegrekkverk i midtdeler pa brede veger 0 3 78,5 157,2 69,0 11
Ulykkesdataregistrator i bil 20 798 11452,2  11452,2  10310,0 11
TS-nytte = nytte for trafikksikkerhet © TJI 1999

Det understrekes at samspillseffekten mellom ulike tiltak som virker pa de samme
delmengdene av ulykker og skader reduserer tiltakenes virkninger i forhold til
farsteordens virkningene. En del av detiltak palisteni tabell 12 som ligger ned
mot grensen for samfunnsgkonomisk |gnnsomhet kan derfor falle under denne
grensen dersom de inngér i en pakke av tiltak der ogsa alle de andre lgnnsomme
tiltakene inngar. Flere detaljer om Ignnsomheten av ulike tiltak fremgar av
vedlegg 2, del to.
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Tabell 12 viser at nedsettelse av fartsgrensen i spredtbygd strek, herunder
medregnet motorveger av klasse B, til 70 km/t er det mest |annsomme tiltaket.
Nye tiltak med hgy lgnnsomhet er innfaring av prikkbelastning av farerkort og
inndragning av bilen ved gjentatt promillekjaring. Blant tiltak som allerede er i
bruk, peker skilting av farlige kurver, utekontroll av tunge kjeretay og gkt bruk av
automatisk fartskontroll seg ut som svaat |lgnnsomme.

7.5 Fordeling av potensialet for a bedretrafikksikker heten
mellom hovedgrupper av tiltak

Tiltakene er plassert i falgende hovedgrupper (se vedlegg 2):

- Overordnede virkemidler

- Vegutforming og vegutstyr

- Drift og vedlikehold av vegnettet

- Trafikkregulering

- Kjaretayteknikk, personlig verneutstyr og kjaretaykontroll
- Opplaging og informasjon

- Kontroll og sanksjoner

Tabell 13 viser hvordan den beregnede nedgangen i antall drepte fordeler seg
mellom tiltak pa disse hovedomradene innenfor hver strategi.

Tabell 13: Beregnet nedgang i antall dreptei trafikken i r 2012 fordelt pa hovedgrupper
av virkemidler innenfor hver strategi.

Beregnet nedgang i antall drepte i ar 2012 i ulike strategier

Kostnads- Maksimalt
Hovedgruppe av tiltak Viderefgring Lennsomhet effektivitet ~ Nullvisjon  potensiale
Overordnede virkemidler 0 1 1 17 98
Vegutforming 12 13 14 41 39
Drift og vedlikehold 0 3 3 3 3
Trafikkregulering 1 33 49 45 12
Kjoretayteknikk med videre 11 57 59 37 54
Oppleering og informasjon 0 3 3 4 4
Kontroll og sanksjoner 10 72 74 71 39
Alle grupper av tiltak 34 183 203 218 248

© T@I 1999

| viderefgringsstrategien fordeler den beregnede nedgangen i antall drepte seg
noksa jevnt pa vegutforming, kjaretaytekniske tiltak og kontroll og sanksjoner. |
|annsomhetsstrategien, kostnadseffektivitetsstrategien og Nullvigjonsstrategien gir
kontroll og sanksjoner det starste bidraget til den beregnede nedgangen i antall
drepte. Kjgretgytekniske tiltak og trafikkregulering gir ogsa et forholdsvis stort
bidrag til den beregnede nedgangen i antall drepte i disse strategiene. | maksimalt
potensiale strategien er utstrakt bruk av I TS-systemer forutsatt, noe som delvis
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erstatter tradigonell kontroll og sankgoner. Bruken av disse systemene er
betraktet som et overordnet virkemiddel. Derfor bidrar overordnede virkemidler
relativt myetil den beregnede nedgangen i antallet drepte i maksimalt potensiale
strategien.

Tabell 14 viser resultater av tilsvarende beregninger nar det gjelder det totale
antallet skadde og drepte.

Resultatene viser i hovedtrekk det samme mansteret som for antall drepte. Det
starste bidraget til den beregnede nedgang i antall skadde og drepte kommer i de
fleste strategier fratrafikkregulering, kjereteytekniske tiltak og kontroll og
sanksjoner. | maksimalt potensiale strategien kommer det sterste bidraget fra
overordnede virkemidler.

Tabell 14: Beregnet nedgang i antall skadde og dreptei trafikkeni &r 2012 fordelt pa
hovedgrupper av virkemidler innenfor hver strategi.

Beregnet nedgang i antall skadde og drepte i &r 2012 i ulike strategier

Kostnads- Maksimalt
Hovedgruppe av tiltak Viderefgring Lennsomhet effektivitet ~ Nullvisjon  potensiale
Overordnede virkemidler 0 9 9 64 3029
Vegutforming 427 262 266 868 1062
Drift og vedlikehold 0 108 124 139 120
Trafikkregulering 82 566 1364 1364 343
Kjaretayteknikk med videre 194 1470 1421 666 1846
Oppleering og informasjon 0 130 124 185 161
Kontroll og sanksjoner 208 1810 1869 1932 1009
Alle grupper av tiltak 910 4355 5157 5217 7569

© T@I 1999

Man kan merke seg at Nullvisjonsstrategien er beregnet a gi en starre nedgang i
antall drepte enn kostnadseffektivitetsstrategien (218 mot 203), men omtrent den
samme nedgang i antall skadde og drepte totalt (5.217 mot 5.157). Dette forklares
ved at tiltakene i Nullvisjonsstrategien er rettet inn mot a forebygge dadsfall og
alvorlige skader i starre grad enn lettere skader. | kostnadseffektivitetsstrategien
er tiltakene rettet inn mot a forebygge sa mange skader som mulig, uansett
skadegrad.

7.6 Budg ettmessige konsekvenser av de ulike strategiene

De ulike strategiene medfarer ulike utgiftsmessige konsekvenser for ulike parter i
samfunnet. Fordelingen av utgifter til tiltak mellom ulike akterer har betydning
for muligheten for & fa gjennomfart tiltak. Alle star overfor gkonomiske
begrensninger de ma holde seg innenfor. Offentlige myndigheter har begrensede
budsjetter og private husholdninger har en begrenset inntekt. Alle mafordele sine
gkonomiske ressurser mellom et stort antall formal. Bedre trafikksikkerhet er bare
ett av disse.
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Pa bakgrunn av dette er det beregnet hvor store utbetalinger de ulike strategiene
medfarer pa offentlige budsjetter og hvor store utgifter de pafarer privat sektor i
aret 2012. Tabell 15 viser resultatene av beregningen.

Ved beregningen er kostnader til trafikksikkerhetsrevigon, vegutforming, drift og
vedlikehold av vegnettet og trafikkregulering regnet som offentlige utgifter for
vegsektoren. Kostnader til kontroll og sanksjoner er regnet som offentlige utgifter
for politisektoren. Kostnadene ved gkte batesatser er imidlertid regnet som en
kostnad for privat sektor. Kostnader til kjaretaytekniske tiltak og opplagaing og
informasjon er regnet som utgifter for privat sektor. Denne fordelingsnekkelen gir
ikke helt ngyaktige resultater, men er god nok til & gi en pekepinn om utgiftenes
starrel sesorden for ulike parter.

Skattekostnadsfaktoren er ikke inkludert i kostnadstallenei tabell 15, da den ikke
representerer direkte utbetalinger fra et budgjett. For offentlig sektor er
bevilgninger til investeringer og til lgpende utgifter summert, i samsvar med
vanlig oppstilling av offentlige budsjetter. Det presiseres at en slik summering
ikke altid gir mening innenfor rammen av en samfunnsgkonomisk analyse. De
buds ettmessige konsekvenser av strategiene mafelgelig ikke forveksles med de
samfunnsgkonomiske konsekvensene.

Tabell 15: Utgifter for offentlige og privatei ar 2012 ved ulike strategier for bruk av
trafikksikker hetstiltak. Millioner kroner.

Utgifter i millioner kroner i ar 2012

Offentlige budsjetter

Strategi Vegsektoren Politisektoren Privat sektor Sum

A. Viderefaring av dagens innsats for tiltak som ikke inngar i beregningene (*faste kostnader”)

Viderefaring 2835 353 1705 4893
B. Alternative strategier for tiltak som inngar i beregningene som kommer i tillegg til de faste kostnadene
Viderefaring 2121 31 694 2846
Lannsomhet 835 1240 1729 3804
Kostnadseffektivitet 1137 1758 1839 4734
Nullvisjon 7183 2434 2758 12375
Maksimalt potensiale 14292 1436 30491 46219
© T@I 1999

Tabell 15 viser at dagens utgifter til trafikksikkerhetstiltak er beregnet til ca 7,7
milliarder kroner. Dette er summen av utgifter til viderefering av tiltak som
brukesi dag, men som ikke inngdr i beregningene (4.893 mill kr), og utgifter til
tiltak sominngar i beregningene (2.846 mill kr). Tabell 15 viser at samtlige
strategier forutsetter at politisektoren tilfares gkte ressurser i forhold til det som
benyttesi dag. Vegsektoren kan i lgnnsomhetsstrategien og kostnadseffektivitets-
strategien klare seg med dagens budsjettrammer eller mindre, men matilfares
okte rammer i Nullvigonsstrategien og i maksimalt potensiale strategien. Privat
sektor blir pafart gkte utgifter sammenlignet med dagens nivai alle strategier,
forutsatt at de beregnede utgifter kommer i tillegg til de utgifter privat sektor
alerede har til dagenstiltak (ferstelinjei tabellen).
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Tabell 15 viser at det bade i |gnnsomhetsstrategien og — langt paveg —i
kostnadseffektivitetsstrategien, i prinsippet er mulig afinansiere detiltak offentlig
sektor har ansvaret for innenfor dagens budsjettrammer. Dette kan skje ved &
omdisponere midler mellom tiltak. Dersom det i tillegg er mulig & redusere
utgiftene til viderefaring av de tiltak som ikke inngar i beregningene, kan de totale
kostnadene til trafikksikkerhetstiltak reduseres.

Tabell 15 viser utgiftenei aret 2012. For afinne utgiftene i hele planperioden
2002-2011, kan man gange utgiftstallene i tabell 15 med 10. Dette gir ikke helt
riktige resultater, men er godt nok for & danne seg et bilde av det samlede
ressursbehovet.
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8 Uskkerhet | resultatene

8.1 En modell for opphopning av usikker het fra ulike kilder

Det er mange kilder til usikkerhet i resultatene av beregningene. Farst gis en
oversikt over kilder til usikkerhet. Deretter forklares hvordan bidraget fra noen av
disse kildene er beregnet. Til slutt draftes hvordan usikkerhet kan pavirke valget
mellom de alternative strategier for bruk av trafikksikkerhetstiltak.

Resultatene av nytte-kostnadsanalysene er uttrykt i form av nytte-kostnadsbraker
som viser forholdet mellom nytte og kostnader ved uliketiltak i de ulike
strategiene:

Nytte-kostnadsbrak = M
{K ostnader}

Her er bade nytte og kostnader satt i klammer, for & vise at de rent beregnings-
messig kan betraktes som funksjoner av en rekke variabler. Den generelle
funkgonen for nytten kan fremstilles dlik:

Nytte = { Trafikksikkerhet} + { Framkommelighet} + { Miljegforhold} + { Ny trafikk}

Nytten er summen av nytten i form av bedre trafikksikkerhet, bedre fram-
kommelighet, bedre miljegforhold og nytte av nyskapt trafikk. Forverring i noen av
nyttekomponentene inngar med negative bel gp (for eksempel nyttetap ved bortfalt
trafikk). Hver nyttekomponent kan fremstilles som et produk:

Nyttefaktor i = { Mengde som pavirkes} x { Sterrelse pa effekt} x { Verdsetting av
effekt} x {Varighet av effekt)

Nar det gjelder trafikksikkerhet, er mengden som péavirkes antallet skadde
personer som pavirkes av et gitt tiltak ved et gitt innsatsniva. Sterrelsen pa
effekten er den prosentvise endring av antallet skadde personer som fglge av
tiltaket. Verdsettingen av effekten er enhetskostnaden per skadet person for de
ulike skadegrader. Varigheten av effekten bestemmer sterrelsen pa ndverdien av
nytten regnet i kroner. Pa samme mate kan kostnadene til et tiltak skrives som et
produkt av ulike ledd:

Kostnad = { Innsatsnivad} x { Enhetskostnad per innsatsenhet} x {Varighet av
innsats}

| kostnadseffektivitetsanalysene er det resultatene uttrykt i form av nedgangen i
antallet skadde personer per million kroner det koster & gjennomfare tiltaket:
{Nedgangi antall skadde personer}

K ostnadseffektivitet = —— : .
{Kostnad til gjennomfearing av ti Itak}

Nedgangen i antallet skadde personer er en funksjon av hvor mange som pavirkes
av tiltaket og sterrelsen pa effekten av tiltaket.
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Generelt kan usikkerheten i en sterrelse R som er en funksjon av flere starrel ser
X,Y,Z, .., W) skrives slik (Rasmussen 1964; Elvik 1993A):

Var(R) = (gi} Var (X) +(g$j Var(Y) ++(:VFU Var (W)

| dette kapitlet er denne tilnaamingsformelen brukt til & beregne usikkerheten i
nytten av tiltakene for trafikksikkerheten. Andre bidrag til usikkerhet er ikke
beregnet.

8.2 Kilder til uskkerhet i resultatene

Usikkerhet om nytten for trafikksikkerheten
De viktigste kilder til usikkerhet om nytten av et tiltak for trafikksikkerheten er:

1 Usikkerhet om definisjonen av tiltakets malgruppe (hvilke skader tiltaket
virker pd)

2 Underrapportering av trafikkskader i offisiell ulykkesstatistikk og usikkerhet
om rapporteringsgraden

Tilfeldig variagon i det rapporterte antall skadde og drepte personer
Tilfeldig variagon i virkningen av et tiltak pa antall skadde og drepte
Ukjent systematisk variasion i virkningen av et tiltak pa antallet skadde

o O b~ W

Manglende kunnskap om hvordan virkningen av ett bestemt tiltak pavirkes av
at det kombineres med andre tiltak

7 Usikre ulykkeskostnader.

| tillegg til disse kildenetil usikkerhet, er det forventede antall drepte og skadde i
ar 2012 ogsa pavirket av usikkerhet i ulykkesprognosene for perioden 2000-2012.
Det skal kort forklares hva hver av disse kildene til usikkerhet innebager.

Det er i mangetilfeller ingen tvil om hvilke typer ulykker eller grupper av skadde
personer et tiltak pavirker. Noen ganger kan likevel slik tvil oppsta. Hvilke
grupper av ferere vil for eksempel pavirkes av en ordning med prikkbelastning av
farerkort? Vil ale farere bli pavirket, eller bare ferere som har padratt seg sa
mange prikker at de vil miste farerkortet neste gang de pagripes for en trafikk-
forseel se? Hvor mange farere kan man regne med at det vil vaare i den gruppen
som har padratt seg s3 mange prikker som det er mulig uten & miste farerkortet?
Hvor mange ulykker er disse farerne innblandet i? Det kan gis ulike svar pa disse
sparsmaene. Hvordan de besvares, avgjer hvor mange skadde personer man
regner med kan bli pavirket av prikkbelastning av fererkort.

Underrapportering av ulykker og skader i det offisielle ulykkesregisteret
innebaarer at det registrerte antallet ulykker og skadde personer kan variere pa
grunn av endret rapporteringsgrad, selv om det virkelige antallet ulykker og
skader er uendret. Det er i prinsippet mulig & beregne hvor stor usikkerhet
mangelfull og varierende ulykkesrapportering kan fare til, men dette krever
forholdsvis detaljerte kunnskaper om rapporteringsgraden for ulykker og skader
(Elvik 1999A).
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Selv om alle ulykker og skader som faktisk skjedde ble rapportert, ville tallet
variere fradr til ar pagrunn av rene tilfeldigheter. Den rent tilfeldige variagonen i
antall ulykker er godt kjent og kan beregnes ved aforutsette at ulykkene er
Poisson-fordelt rundt det langsiktige gjennomsnittet. Den tilfeldige variagionen i
antallet skadde og drepte personer er noe darligere kjent, men er starre enn den
tilfeldige variasionen i antall ulykker. Fridstram (1998) har beregnet at den
tilfeldige variagonen i antallet skadde og drepte personer er omlag 10% starre enn
den tilfeldige variagjonen i antall ulykker.

Virkningen av et tiltak pa antallet skadde og drepte er ogsa gjenstand for rent
tilfeldig variagion. | Trafikksikkerhetshandboken (Elvik, Mysen og Vaa 1997) er
det for de aler fleste tiltak oppgitt et 95% konfidensintervall for virkningen av
tiltaket. Dette konfidensintervallet viser hvor stor den tilfeldige variagonen i
virkningen av hvert tiltak er.

Virkningen av et tiltak kan imidlertid variere systematisk, for eksempel som et
resultat av varierende standard patiltaket, i tillegg til den rent tilfeldige
variagionen. Nar man kjenner til slik systematisk variasjon i virkningen av et
tiltak kan man ta hensyn til den ved & beregne virkningene hver for seg for
grupper der virkningen er ulik. Eksempelvis er virkningen av & bygge om krysstil
rundkjeringer beregnet hver for seg for X-kryss og T-kryss, fordi virkningen er
sterrei X-kryssenni T-kryss. Usikkerhet i beregningene oppstar nar det er ukjent
systematisk variagion i virkningen av et tiltak.

De aller fleste undersgkelser om virkninger av tiltak handler om ett enkelt tiltak.
Det finnes lite kunnskap om hvordan et tiltak virker nar det kombineres med et
annet tiltak. Kan man for eksempel regne med at fotgjengerrefleks virker like bra
nar vegbelysning er innfart som pa en ubelyst veg? Svaret pa dette sparsmalet er
ukjent. | beregningene er det forutsatt at den prosentvise virkningen av de enkelte
tiltak er uavhengige av hvilke andre tiltak som iverksettes. | en del sammenhenger
er dette hgyst sannsynlig feil. Det er, eksempelvis, ikke urimelig atro at fot-
gjengerrefleks har en mindre virkning dersom vegbelysning er innfart og bilenes
lykter i tillegg er forbedret.

Ulykkeskostnadene er ogsa usikre. En utferlig drefting av kilder til usikkerhet i
ulykkeskostnadene er gitt av Elvik, Hammer, Johansen og Minken (1994). Noen
av kildene til usikkerhet i ulykkeskostnader kan beregnes, andre er av en art som
vanskelig kan tallfestes pa en meningsfull mate. Den virkelige usikkerheten er
derfor starre enn den som lar seg beregne. Et problem ved beregning av
usikkerhet i ulykkeskostnader, er at ulike kilder til usikkerhet sannsynligvis er
korrelert. Dette problemet vil trolig gjelde usikkerhet i gkonomisk verdsetting av
goder uten markedsprisi sin alminnelighet.

Ulykkesprognosene er usikre (Fridstrem 1998). Disse prognosene er laget under
ulike forutsetninger om trafikkvekst og risikoutvikling. Forutsetningene om
trafikkvekst avhenger i sin tur av antakelser om gkonomisk vekst. For dret 2012
varierer prognosetallet for antall drepte mellom 282 og 372 personer. | denne
rapporten er det hoyeste aternativet lagt til grunn.

Kilder til usikkerhet i sin alminnelighet
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Dreftingen over av kilder til usikkerhet i nytten av tiltakene for trafikksikkerheten
har i stor grad generell gyldighet. Alle enkeltresultater som inngar i beregningen
av duttresultatene vil i det minste hafelgende kilder til usikkerhet:

1 Usikkerhet om definisionen av, eller sterrelsen pd, den gruppen som pavirkes
av tiltaket (usikre trafikktall, utslippstall, staymalinger, osv).

2 Usikkerhet om starrelsen pavirkningen av et tiltak (usikre tall for endringer i
fart eller ventetider, osv).

3 Usikkerhet om verdsetting av goder uten markedspris. Virkningene av tiltak
bade for framkommelighet og miljeforhold bestar for en stor del av goder uten
markedspris (reisetid, luftkvalitet, stayniva, osv).

4 Uskkerhet om fremtidig utvikling og tidshorisonten for analysen. Denne
usikkerheten kan omfatte bade varigheten av effekter, forventet trafikkvekst
og valget av kalkulagjonsrente.

Det er en omfattende oppgave a beregne usikkerheten i alle faktorer sominngar i
beregningene. Det er tvilsomt om en slik beregning i det hele tatt kan gjennom-
fares, fordi usikkerheten ikke lar seg tallfeste pa en meningsfull méte for alle
faktorer som inngdr i beregningene. Eksempelvis er usikkerheten i kostnadstall for
en del ITS-systemer for darlig kjent til at den kan tallfestes. En fullstendig
usikkerhetsberegning blir dermed umulig.

Innenfor de rammer dette prosjektet har til radighet, er det prioritert & beregne
usikkerhet kun om virkninger av tiltakene pa trafikksikkerheten og den
gkonomiske verdsettingen av disse virkningene. Det sier seg selv at dette ikke gir
noe fullstendig bilde av usikkerheten om konsekvensene av de enkelte tiltak og
aternative strategier for bruk av tiltak, og at den reelle usikkerheten er sterre enn
beregnet her.

8.3 Beregning av usikkerhet om virkninger av tiltakene for
trafikksikkerheten og usikkerhet om ulykkeskostnader

Virkninger pa antall skadde og drepte. Tabell 16 viser beregnet usikkerhet om
virkninger av de aternative strategiene for bruk av trafikksikkerhetstiltak, oppgitt
ved nedre og gvre 95% konfidensintervall for den beregnede nedgang i antall
drepte og skadde. Sefor @vrig vedlegg 3.

Beregningene viser at det er saalig stor usikkerhet om nedgangen i antall drepte. |
viderefaringsstrategien kan man ikke engang vaae sikker pa at det blir noen
nedgang i antall drepte. Usikkerheten om nedgangen i antallet skadde og drepte er
mindre, men stort sett gir @vre 95% konfidensgrense omlag dobbelt sa stor
nedgang som nedre 95% konfidensgrense (1183 mot 565 i
viderefgringsstrategien, 6863 mot 3519 i Nullvigonsstrategien, osv). |

| ennsomhetsstrategien og kostnadseffektivitetsstrategien er imidlertid
usikkerheten sterre enn dette.

53



Bedre trafikksikkerhet i Norge

Tabell 16: Beregnet usikkerhet omvirkninger av alternative strategier for bruk av
trafikksikker hetstiltak pa antall skadde og drepte.

Beregnet nedgang i antall drepte  Beregnet nedgang i antall skadde og

drepte
Alternativ strategi Forventet Nedre 95% @vre 95%  Forventet Nedre 95% @vre 95%
Viderefaring 34 -1 65 910 565 1183
Lennsomhet 183 59 260 4355 1263 6895
Kostnadseffektivitet 203 74 274 5157 2030 7632
Nullvisjon 218 131 273 5217 3519 6863
Maksimalt potensiale 248 139 285 7569 4273 9792
© TJI 1999

Ulykkeskostnader og kalkulasjonsrente. Nar det gjelder den gkonomiske
verdsettingen av de beregnede endringer i antall skadde og drepte, er usikkerheten
delvis av en annen art enn usikkerheten om nedgangen i antallet skadde og drepte.
Det dreier seg her ikke bare om en rent statistisk usikkerhet, men om en teoretisk
usikkerhet, knyttet til for eksempel definisionen av hvilke kostnadselementer som
ber inngdi beregning av ulykkeskostnadene.

K ostnadsberegningsutvalget (NOU 1997:27, NOU 1998:16) drefter usikkerhet i
ulykkeskostnadene. Utvalget argumenterer for at det er usikkert om det er
teoretisk riktig & inkludere produksjonsbortfall og altruistisk verdsetting av okt
sikkerhet i verdien av et statistisk liv. Generelt anbefaler utvalget at mani dike
tvilstilfeller velger det laveste alternativ. Utvalget anbefaler derfor at verdien av et
statistisk liv settestil 10 mill kr i 1991-verdi, mot 14,2 mill kr (1991-verdi) nar
produksjonsbortfall og velferdstap for parerende inngdr i tallene. Utvalgets
argumentasjon for denne anbefalingen er ikke overbevisende og bygger delvis pa
en misforstéel se av de beregnede kostnadene ved et dedsfall i trafikken. Det ligger
imidlertid utenfor rammen for denne rapporten afare en realitetsdiskusjon om
grunnlaget for ulykkeskostnadene.

K ostnadsberegningsutvalgets forslag til verdi av et statistisk liv er lagt til grunn
for en fglsomhetsanalyse, som lavt alternativ for kostnadene. Som hayt alternativ i
denne fglsomhetsanalysen er brukt @vre 95% konfidensgrense for ulykkes-
kostnadene, dlik de er beregnet av Elvik med flere (1994).

K ostnadsberegningsutval get drefter ogsa bruk av kalkulasjonsrenten til & fange
opp usikkerhet i investeringsprosekter. Utvalget hevder at en rekke samferdsels-
investeringer medfarer hay risiko. Utvalget foreslar en kalkulasjonsrente pa 8%
for progekter med hay risiko, 6% for prosjekter med middels risiko og 4% for
prosjekter med lav risiko. Samferdsel sprogekter vil normalt ha enten hay eller
middels risiko. Kalkulagonsrenten bar da vaae enten 6% eller 8%. Dagens
kalkulagonsrente er 7%.

Ogsa pa dette punkt er K ostnadsberegningsutvalget blitt kritisert (Schreiner og
Waaness 1997). Det faller utenfor rammen for denne rapporten a drefte kritikken
mot K ostnadsberegningsutvalgets forsag til & bruke kalkulagionsrenten til &
korrigere for risiko i investeringsprogyekter. De ulike antakelser om parametre for
gkonomisk verdsetting av trafikksikkerhet som er brukt i f@somhetsanalysen er
oppsummert i tabell 17. Her m& en vaae klar over at en lav kalkulasjonsrente, alt
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annet likt, medfarer en hgyere verdsetting av nytten (hayere naverdi) enn en hay.
Det er fglgelig kombinasjonen av lav verdi pakalkulasjonsrenten og hgy verdi pa
ulykkeskostnadene som totalt sett gir den hgyeste verdsettingen av trafikk-
sikkerhetsnytten av de aternative strategiene.

Tabell 17: Oppsummering av forutsetninger for fgl somhetsanalyse av gkonomisk
verdsetting av gkt trafikksikkerhet. Belgp i kroner og rentesatsi prosent.

Parameter Beste anslag Lav verdi Hay verdi
Kostnad ved et dadsfall 18.600.000 13.100.000 24.400.000
Kostnad ved en alvorlig skade 5.400.000 5.400.000 7.100.000
Kostnad ved en lett skade 560.000 560.000 730.000
Kalkulasjonsrente 7% 6% 8%
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Resultatene av beregningene, i form av innsparte ulykkeskostnader i mill kr er
oppgitt i tabell 18. Det fremgér at valget av nivafor ulykkeskostnader og
kalkulasjonsrente betyr mye for sterrelsen pa de beregnede innsparte
ulykkeskostnader. Hayeste niva ligger omtrent 70% over laveste niva. Det er
laveste niva som er mest i samsvar med K ostnadsberegningsutval gets
anbefalinger. En forskjell i beregnet nytte pa omlag 70% kan selvsagt vaae helt
avgjerende for resultatet av en nytte-kostnadsanalyse.

Tabell 18: Resultater av felsomhetsanalyse av ulykkeskostnader og kalkulasjonsrente.
Innsparte ulykkeskostnader i mill kr. Naverdi

Reduksjon av ulykkeskostnader i mill kr

Alternativ strategi Beste anslag Nedre grense @vre grense
Viderefaring 16130 13572 22948
Lennsomhet 50308 39783 67388
Kostnadseffektivitet 60005 50289 84152
Nullvisjon 65747 54583 92361
Maksimalt potensiale 91450 76300 128268
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Dersom man kombinerer den beregnede usikkerhet i virkningen pa antallet skadde
og drepte fratabell 16 og den beregnede usikkerheten i gkonomisk verdsetting av
disse virkningene fratabell 18, kan man beregne en usikkerhet i nytte-
kostnadsbreken for de ulike strategier. Denne usikkerheten gjelder bare en av de
faktorer som bestemmer verdien pa nytte-kostnadsbrgken. Den virkelige
usikkerheten er derfor muligens betydelig starre enn beregnet her.

Tabell 19 viser resultatene av en beregning av usikkerheten i nytte-
kostnadsbreken ved de ulike strategier. Tabellen viser at graden av usikkerhet i
nytte-kostnadsbregken varierer mellom de ulike strategiene. Spesielt stor er
usikkerheten i kostnadseffektivitetsstrategien, der ikke en gang fortegnet pa nytte-
kostnadsbraken er sikkert. | denne strategien kan det med andre ord ikke
utelukkes at nytten er negativ, for eksempel fordi forverringen av
framkommeligheten mer enn oppveier ale fordeler av tiltakene som inngar i
strategien. For de andre strategiene er usikkerheten mindre, men likevel betydelig.
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Hayeste verdi pa nytte-kostnadsbreken er mellom ca 2,7 ganger (1,10/0,40) og ca
6 ganger (0,58/0,09) hayere enn laveste verdi.

Tabell 19: Resultater av faglsomhetsanalyse av nytte-kostnadsbr gken av ulike strategier
for bruk av trafikksikker hetstiltak

Nytte-kostnadsbrak (nytte/kostnad)

Alternativ strategi Beste anslag Nedre grense @vre grense
Viderefaring 0,64 0,40 1,10
Lannsomhet 1,79 0,69 2,95
Kostnadseffektivitet 1,10 -0,03 3,40
Nullvisjon 0,47 0,23 0,99
Maksimalt potensiale 0,28 0,09 0,58
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Man kan sparre seg om nytte-kostnadsanalyser i det hele tatt har noen verdi nar
resultatene er sa usikre. Nytte-kostnadsbreken kan variere sveat mye, avhengig av
hvilke forutsetninger som legges til grunn for analysen. Det er ingen stor over-
drivelse & hevde at man nesten kan fa det svaret man vil ha, ved avelge dertil
egnede forutsetninger for beregningene.

Resultatene i tabell 19 viser likevel et noksa entydig menster, som ikke burde
skape saglig tvil om hvilket alternativ som er best, bedgmt utel ukkende pa
grunnlag av samfunnsgkonomisk |annsomhet.

* Leannsomhetsalternativet har selv ved nedre grense et gunstigere nytte-
kostnadsforhold enn noe annet alternativ.

» Det er lite sannsynlig at Nullvisonsalternativet og maksimalt potensiale
aternativet er samfunnsgkonomisk lgnnsomme. Nytte-kostnadsbregken er selv
| beste fall under 11 alle disse aternativene.

» Kostnadseffektivitetsalternativet kan i beste fall gi en nytte som er starre enn
kostnadene, men kan i verste fall gi en negativ nytte.

En beslutningstaker som legger vekt pa at de midler som benyttes til
trafikksikkerhetstiltak med en rimelig grad av sikkerhet skal gi en brukbar
samfunnsgkonomisk avkastning, vil ut fra dette mensteret i resultatene betrakte
| ennsomhetsalternativet som best.

8.4 Betydningen av usikker het for valg av strategi for bruk av
trafikksikker hetstiltak

Det er imidlertid ikke innlysende at valget mellom strategiene kan eller bar bygge
utelukkende pa resultatene av nytte-kostnadsanalysene. Disse analysene har flere
svakheter og fanger ikke nadvendigvis opp alle de hensyn en beslutningstaker
ansker &legge vekt pa. Det kan derfor hainteresse a drefte pa et bredere grunnlag
betydningen av usikkerhet i resultatene for valget mellom alternativer for bruk av
trafikksikkerhetstiltak.

Dorfman (1962) drefter ulike regler for beslutninger under usikkerhet. Han
kommer til at den teoretisk mest tilfredsstillende regelen er nytteforventnings-
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teoremet til VonNeumann og Morgenstern. Alle andre beslutningsregler Dorfman
drefter kan lede til inkonsistente valg, fordi de ikke er uavhengige av irrelevante
aternativer. | vart tilfelle kan heller ikke nytteforventningsteoremet brukes, fordi
det forutsetter at nytten av tiltak er regnet i "nytte-enheter”, ikke i kroner, og fordi
det forutsetter at sannsynlighetsfordelingen for de ulike mulige utfall er kjent. En
enklere tilneamingsmate er derfor valgt i dette progjektet.

Fire mulige kriterier for valg mellom alternativene er formulert:
1 Nedgangeni antall drepte

2 Nedgangeni antall skadde

3 Gjennomsnittlig kostnadseffektivitet

4 Nytte-kostnadsbrek

For hvert av disse fire kriteriene, er hver av de fem alternative strategiene
rangordnet pa grunnlag av:

A Forventet utfall
B Verste utfal
C Beste utfal

Forventet utfall er beste anslag pa verdien av hvert av de fire kriteriene nevnt
over. Verste utfall er nedre 95% konfidensgrense, og beste utfall er avre 95%
konfidensgrense. Utfall som ligger utenfor disse grensene vil statistisk sett bare
forekommei 5% av tilfellene.

Tanken er fglgende: dersom rangordningen mellom alternativene pavirkes sterkt
av om man legger forventet utfall, verste utfall eller beste utfall til grunn, har
usikkerheten betydning for hva som bgr velges. Pavirkes rangordningen lite, er
usikkerheten av underordnet betydning for hva som bar velges.

Ved rangordningen er 1 beste verdi, 5 er verste. Store forskjeller i rangsiffer
mellom beste og verste utfall betyr at usikkerheten er stor. Smaeller ingen
forskjeller betyr at usikkerheten er liten. Tabell 20 viser resultatene av
rangordningen.

Tabell 20 viser at videreferingsalternativet stort sett er det darligste alternativet,
uansett hvilket beslutningskriterium som leggestil grunn og uansett hvilket utfall
som forutsettes ainntreffe i henhold til vedkommende besl utningskriterium.
Lennsomhetsalternativet er best bade i falge nytte-kostnadsbregk og kostnads-
effektivitet, men havner stort sett pa fjerde plass ut franedgang i antall drepte
eller nedgang i antall skadde og drepte.
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Tabell 20: Rangordning av ulike alternativer for bruk av trafikksikkerhetstiltak etter fire
mulige kriterier for valg mellom alter nativene ved ulike mulige utfall knyttet til
valgkriteriene. 1 = best, 5= darligst.

Mulige
Beslutningskriterium  utfall

Alternativer for bruk av trafikksikkerhetstiltak

Viderefgring L@nnsomhet

Kostnads-
effektivitet

Nullvisjon

Maksimalt
potensiale

Nedgang i drepte Forventet
Verste
Beste
Nedgang i skadde Forventet
Verste
Beste
Kostnadseffektivitet Forventet
Verste
Beste
Nytte-kostnadshragk Forventet
Verste

Beste
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Usikkerhet gir starst utslag for kostnadseffektivitetsalternativet. Nar nytte-
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kostnadsbraken legges til grunn, varierer dette alternativet mellom rangsiffer 1 og

rangsiffer 5, avhengig av om beste eller verste utfall inntreffer. Dersom man
ansker & redusere usikkerheten om de mulige konsekvenser av de tiltak som

iverksettes, ber man derfor ikke velge kostnadseffektivitetsalternativet.
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9 Drgfting, oppsummering og
konklug oner

9.1 Drefting av mulige svakheter ved beregningene

Beregningene av virkninger av ulike strategier for bruk av trafikksikkerhetstiltak
tyder pa at det er mulig & bedre trafikksikkerheten i Norgei betydelig grad.
Potensialet for bedring av trafikksikkerheten méa kunne betegnes som
overraskende stort, tatt i betraktning at ulykkesrisikoen i vegtrafikk i Norge
internasjonalt sett er meget lav. Sett pa bakgrunn av dette, er det grunn til a drefte
falgende sparsmal:

» Er deantakelser som er gjort om virkninger av tiltakene rimelige? Er det
grunn til atro at virkningen av noen tiltak er overvurdert?

» Har tiltakene like stor virkning pa ulykker og skader over tid og uavhengig av
det omfang de brukesi?

e Har hvert tiltak like stor prosentvis virkning pa ulykkene uansett hvilke andre
tiltak det kombineres med?

Virkninger av enkelttiltak. Beregningene som er presentert i denne rapporten
bygger konsekvent pa forsiktige antakelser om virkningen av tiltakene. | en rekke
tilfeller er det antatt at tiltakene har mindre virkninger enn dem som er oppgitt i
Trafikksikkerhetshandboken (Elvik, Mysen og Vaa 1997) eller i de undersgkel ser
som er gjort om virkninger av tiltakene (Wouters og Bos 1997; DeY oung 1999).
Begrunnelsen for dette, er at det for disse tiltakene er grunn til atro at de
virkninger som oppgisi Trafikksikkerhetshandboken eller i original-
undersakelsene er overdrevne, pa grunn av metodesvakheter ved undersgkel sene.
Tabell 21 gir noen eksempler patiltak der det i beregningene er forutsatt en
mindre virkning enn den som er oppgitt i Trafikksikkerhetshandboken eller de
undersgkel ser som gjelder vedkommende tiltak.

Det er ikkei noen tilfeller forutsatt at et tiltak har en starre virkning pa ulykker og
skader enn Trafikksikkerhetshandboken oppgir. Det er derfor litetrolig at
beregningene har overvurdert virkningene av de enkelte tiltak.

Virkninger over tid og ved ulike innsatsnivaer. Kunnskapen om virkninger av
trafikksikkerhetstiltak pa ulykker eller skader er ”historisk”. Den er hentet fra
undersakelser som til dels er gjort for mange &r siden og viser hvordan tiltaket
virket den gang. Kan det tenkes at et tiltak mister sin virkning over tid? Kan det
tenkes at et tiltak som har en stor prosentvis virkning pa ulykkene nér det brukesi
et lite omfang far en mindre virkning nér det brukesi et stgrre omfang?
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Tabell 21: Eksempler pa tiltak hvor det i beregningenei dette prosjektet er forutsatt en
lavere virkning pa ulykker eller skadde personer enn oppgitt i Trafikksikker hets-
handboken eller i originalstudier av virkninger av tiltaket.

Prosent nedgang i antall personskadeulykker
eller skadde personer i tiltakets malgruppe

Oppgitt i Trafikk- Forutsatt i
sikkerhetshandboken  beregningene i dette
Tiltak eller originalstudier prosjektet
Toplankryss (i stedet for X-kryss i plan) 50 20
Vegrekkverk langs vegkant 52 33
Skilting av farlige kurver 39 32
Miljggater 38 30
Tilbakemeldingsskilt 45 6
Bruk av fotgjengerrefleks 85 53
Ulykkesdataregistrator i bilen 20 7
Tredobling av fartskontroller 5 4
Inndragning av bilen ved gjentatt promillekjgring 38 30
© TP 1999

Svaret pa begge disse sparsmalene er "ja’. Det er fullt mulig at et tiltak mister sin
virkning over tid. Det er ogsa lett a tenke seg hvordan en svaat utstrakt bruk av et
tiltak kan undergrave virkningen av tiltaket. Et naarliggende eksempel pa det siste,
er skilting av farlige kurver. Hvis slike skilt settes opp foran enhver kurve, vil
trafikantene sannsynligvis slutte & ta skiltene alvorlig, og de vil damiste sin
virkning.

Et eksempel pa hvordan virkningen av et tiltak kan avta over tid, er resultater av
norske undersgkelser om virkningen av rundkjeringer pa antall personskade-
ulykker. Tabell 22 viser resultatene av fem slike undersgkel ser utfert etter 1983.

Tabell 22: Resultater av norske undersakelser om virkninger av rundkjaringer pa antall
personskadeul ykker. Prosent endring av antall ulykker

Anslag pa prosentvis virkning av rundkjgringer

Undersgkelse pa antall personskadeulykker
Senneset, 1983 -36
Nygaard, 1988 -72
Kristiansen, 1992 -72
Oslo Veivesen, 1995 -41
Gieever, 1997 +22
© T@I 1999

De farste norske undersgkel sene om rundkjeringer fant en nedgang i antall
personskadeul ykker pa opp til 70%. Den nyeste undersgkel sen fant en gkning av
antall ulykker pavel 20%. En mulig forklaring pa denne utviklingen, er at
rundkjaringene etter hvert er blitt sterre. Store rundkjaringer gir ikke like stor
fartsreduksjon som sma rundkjeringer. Men ogsa den nyeste norske
undersekelsen (Gisever 1997) viser at skadegraden i ulykkene er redusert etter at
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rundkjeringer ble anlagt. Ulykkene i rundkjaringer er s mye mindre alvorlige enn
i andre kryss at ulykkeskostnadene gér ned, selv om antall ulykker gar opp.

Erfaringene med utbygging av automatisk fartskontroll gir et eksempel pa at
utvidet bruk av et tiltak kan redusere tiltakets virkning pa ulykkene. Det er
utarbeidet tre kriterier for innfering av automatisk fartskontroll pa en veg:

 Risikonivéet (personskadeul ykker per million kjeretgykm) ma vaae over gjen-
nomsnittet for en tilsvarende vegstrekning, regnet som gjennomsnitt over 4 ar.

 Ulykkestettheten ma vaare minst 0,5 ulykker per km per &r - regnet som middel
over hele strekningen i |gpet av 4 &r.

 Trafikkens gjennomsnittsfart ma veare hgyere enn fartsgrensen.

Disse kriteriene for bruk av automatisk fartskontroll ble fastlagt i 1993. De er
derfor ikke oppfylt pa alle veger der automatisk fartskontroll ble tatt i bruk fer
1993. | en norsk undersgkelse (Elvik 1997B) er virkningen av automatisk
fartskontroll pa antall personskadeulykker undersakt, avhengig av om de to
farstnevnte kriteriene pa listen over er oppfylt eller ikke. Tabell 23 viser
resultatene av denne undersgkel sen.

Tabell 23: Virkninger av automatisk fartskontroll pa antall personskadeul ykker for veger
der kriterier for bruk av tiltaket er oppfylt eller ikke

Kriterium for ulykkesrisiko Kriterium for ulykkestetthet Prosent endring av antall
oppfylt oppfylt personskadeulykker
Ja Ja -26
Ja Nei 24
Nei Ja -15
Nei Nei -5
© T@I 1999

Tabell 23 viser at virkningen av automatisk fartskontroll pa antall personskade-
ulykker er starst der begge kriterier er oppfylt, minst der ingen av dem er oppfylt.
Etter hvert som automatisk fartskontroll bygges videre ut, vil man dekke alle
strekninger som oppfyller kriteriene for bruk av tiltaket. En fortsatt utbygging ut
over dette, pa strekninger der kriteriene ikke er oppfylt, vil trolig ha en mindre
virkning pa ulykkene. Dette er det tatt hensyn til i beregningene av effekter av
fortsatt utbygging av automatisk fartskontroll.

Kombinerte virkninger av tiltak. Det er beregnet at det maksimale potensialet for
aredusere antall dreptei trafikken i Norge er en nedgang pa 248 personer, som
tilsvarer vel 80% av antallet drepte som dannet utgangspunkt for beregningene
(300 drepte per ar). Dette ma oppfattes som en teoretisk gvre grense for hvaman
kan oppna.

Er den beregnede nedgangen i antall skadde og drepte i for eksempel
|gnnsomhetsalternativet oppnaelig? Forventet antall dreptei ar 2012 er beregnet
til 189 personer, som er en nedgang fra et gjennomsnitt pa 306 per ar i perioden
1990-1998 og fra en prognose pa 372 drepte uten tiltak i & 2012. En tilsvarende
nedgang i antall dreptei trafikken (40-50%) er oppnadd i andre land i |gpet av
kortere tid enn fra 1998 til 2012 (14 &r). | delstaten Victoriai Australia ble antallet
drepte og alvorlig skadde i trafikken redusert med ca 45% fra 1989 til 1993, i
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hovedsak som falge av et omfattende trafikksikkerhetsprogram som ble
giennomfart i denne perioden (Cameron og Harrison 1998). Disse erfaringene
tyder pa at en slik nedgang ikke er uoppnaelig.

Det foreligger ytterst fa undersekel ser av virkningene pa ulykkene av at flere
tiltak gjennomferes som en pakke. Elvik (1988) har reanalysert resultatene av en
undersekelse om tiltak i kryss av Briide og Larsson (1985). | kryss der kun ett
tiltak ble gjennomfert, gikk antall ulykker i gjennomsnitt ned med 16%. | kryss
der to eller fleretiltak ble gjennomfert, gikk antall ulykker i gjennomsnitt ned
med 28%. | gjennomsnitt ble 2,83 tiltak gjennomfert per kryssi kryss der mer enn
ett tiltak ble gjennomfart.

Dersom man forutsetter at virkningene av hvert tiltak er uavhengig av hvilke
andre tiltak det kombineres med — dlik det er gjort i denne rapporten — kan man
beregne den forventede nedgang i antall ulykker i kryss der fleretiltak ble
giennomfert til:

1-(0,84*%%) =1-0,61=0,39=39%

Virkningen ble beregnet til 28%. Dette kan tyde pa at hvert tiltak har en noe
mindre effekt pa ulykkene nar det iverksettes sammen med andre tiltak enn nar
det iverksettes alene. Et dikt resultat er ikke urimelig, fordi mange tiltak virker
delvis pa de samme risikof aktorene.

Det kan derfor ikke utelukkes at tiltakenes kombinerte virkninger er overvurdert.
Kunnskapene om de kombinerte virkninger av en rekke tiltak som inngar i en
pakke er imidlertid for darlige til & begrunne bruk av en mer komplisert modell
for & beregne virkninger enn den som er brukt i denne rapporten.

9.2 Drgfting av en del vanlige pastander og synspunkter i offentlig
debatt om trafikksikkerhet

Beregningene som er presentert i denne rapporten kan brukestil & drefte hvor
riktige eller holdbare en del vanlige pastander og synspunkter som settes fram i
offentlig debatt om trafikksikkerhet er. | dette avsnittet er riktigheten av en del
sike pastander dreftet i lys av resultatene som legges frem i denne rapporten.

Pastand 1:

Trafikksikkerheten i Norge er bedre enn i nesten alle andre land og kan ikke
bedres uten drastiske tiltak, som sterk redukson av trafikkmengden eller farten.

Denne pastanden er delvisriktig, delvis gal. Det er riktig at Norge har et lavere
antall dreptei trafikken per innbygger eller per motorkjaretgy enn de fleste andre
land som har noenlunde samme biltetthet per innbygger som Norge. Dette betyr
imidlertid ikke at det er umulig & bedre trafikksikkerheten i Norge uten arty til
tiltak som begrenser trafikkmengden eller senker farten betydelig. Beregningene
som er presentert i denne rapporten viser at trafikksikkerheten i Norge fortsatt kan
bedres betydelig ved hjelp av tiltak som ikke gar ut over reisemulighetene
(trafikkmengden og friheten til & velge transportmiddel) eller framkommeligheten
(fartsnivaet).
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Pastand 2:

Trafikksikkerhetsarbeidet i Norge mangler ressurser. @kte bevilgninger er
ngdvendig for & oppna bedre trafikksikker het.

Beregningene som er presentert i denne rapporten stetter ikke denne pastanden.
Det er mulig & oppna bedre resultater i trafikksikkerhetsarbeidet enn dem man
oppnar i dag uten at det nedvendigvis krever gkte offentlige bevilgninger. Da
kreves det imidlertid at trafikksikkerhetstiltakene i stor grad prioriteres pa
grunnlag av samfunnsgkonomiske | gnnsomhetsbetraktninger.

Pastand 3:

Innsatsen i trafikksikker hetsarbeidet ma konsentreres om mennesket, fordi de
fleste ulykker skyldes menneskelige feilhandlinger.

Denne pastanden gjenspeiler en tankegang som, i fortettet form, kan beskrives
dik: For &lgse et problem, mavi fjerne &rsakene til problemet. Arsakenetil de
fleste trafikkulykker er menneskelige feil. Derfor mavi konsentrere oss om
menneskelige faktorer for a forebygge trafikkulykker.

Tre kommentarer kan gistil denne tankegangen. For det ferste er det utvilsomt
riktig at de fleste ulykker har sammenheng med menneskelige feil. Men denne
erkjennelsen blir farst nyttig hvis vi vet hvorfor feilene begas og hvordan de kan
forebygges, eventuelt fa mindre alvorlige konsekvenser. Dette leder til den andre
kommentaren, som er at menneskelige feil og deres konsekvenser ofte kan
forebygges vel sa effektivt med tekniske tiltak som med tiltak rettet direkte mot
mennesket. Eksempelvis kan en forenkling av trafikkmiljget redusere
sannsynligheten for feilhandling.

Den tredje kommentaren er at man pakort sikt hayst sannsynlig kan oppna sterst
bedring av trafikksikkerheten ved & sgrge for at trafikkreglene etterleves bedre.
@kt kontroll er et effektivt virkemiddel for & oppna dette. | denne forstand er det
riktig at trafikksikkerheten kan bedres ved a satse mer patiltak som gjer
trafikantenes atferd mindre risikofylt.

Pastand 4:

Den beste maten & eliminere feilhandlinger pa, er a satse pa moderne informa-
gonsteknologi i trafikken. Teknikk for ” intelligente transportsystemer” (ITS) kan
bedre trafikksikkerheten betydelig.

Virkningene av ulike ITS-systemer patrafikksikkerheten er rimeligvisikke like
godt kjent som virkningene av en del andre tiltak som har vaat brukt i lang tid. De
beregninger som er gjort i denne rapporten, tyder pa at en utstrakt bruk av slike
systemer kan bedre trafikksikkerheten. Slike systemer vil likevel ikke gi noe
vesentlig bidrag til & bedre trafikksikkerheten i Norge pa kort sikt. Det er tre
hovedgrunner til det.

For det farste vil dike systemer i farste omgang bare bli tatt i bruk panye biler.
Det tar minst 15 ar far hele bilparken er fornyet, dik at systemene finnesi alle
biler. For det andre tyder beregningene pa at en del av disse systemene fortsatt er
for dyretil at de er samfunnsgkonomisk eller privatgkonomisk lgnnsomme. ITS-
systemer vil neppe bli etterspurt i betydelig grad fer de blir billigereenn deer i
dag. For det tredje er det mest effektive kjente I TS-systemet for trafikksikkerheten
en toppfartssperre pa biler. Dette er imidlertid et system som er ugnsket av
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flertallet av trafikantene (Muskaug 1998), i tillegg til at det i felge beregningene
heller ikke er samfunnsgkonomisk |annsomt. Dessuten kan ikke norske
myndighetene ensidig innfare nye tekniske krav til kjaretey, fordi dette er en del
av Eg@S-avtalen.

Pastand 5:

Det ma |gnne seg a bygge ut firefelts motorveger med midtdeler pa de mest
trafikkerte riksvegene, for eksempel E18 i Vestfold.

Beregningene som er presentert i denne rapporten, tyder ikke pa at det er
samfunnsgkonomisk |gnnsomt & bygge motorveger av klasse A, selv paveger som
har betydelig mer trafikk enn E18 i Vestfold. Det kan selvsagt ikke utelukkes at
det er Ilgnnsomt & bygge motorveger enkelte steder. Men det aller meste av
vegnettet i Norge har liten trafikk til at det er lennsomt & bygge motorveger.

Bygging av motorveger av klasse A er en dyr mate & bedre trafikksikkerheten pa.
Det finnes mange rimeligere og mer lgnnsomme trafikksikkerhetstiltak. Som
tidligere nevnt, er imidlertid en billigere utgave av fire felts veger na under
utvikling.

Pastand 6:

Trafikksi kker hetsarbeidet kan ikke bygge pa gkonomiske |annsomhets-
betraktninger, men ma ta utgangspunkt i ubetingede etiske normer om a redde liv.

Det er ingen tvil om at samfunnsgkonomiske | agnnsomhetsbetraktninger har en
rekke svakheter. De viktigste svakhetene ved de nytte-kostnadsanalyser som er
gjort i denne undersekelsen omfatter:

1 Trygghet inngdr ikke i analysene. Konsekvenser av tiltakene for tidsbruk og
andre reisekvaliteter for fotgjengere og syklister inngar heller ikke. Det er ikke
usannsynlig at dette betyr at nytten av tiltak for fotgjengere og syklister under-
vurderes (Elvik 1999C).

2 Et ma om aredusere forskjellene i personskaderisiko mellom trafikant-
grupper, er ikke ivaretatt av nytte-kostnadsanalysene.

3 Andrefordelingsmal, for eksempel et mal om utjevning av regionale
forskjeller i transportkvalitet, inngar heller ikke nytte-kostnadsanalysene.

4  Alle gkonomiske verdsettinger av goder uten markedspris er usikre. Dette
gjelder ikke bare ulykkeskostnadene, men i like hgy grad tidskostnadene og
miljgkostnadene.

Disse svakhetene og begrensningene ved de samfunnsgkonomiske analysene av
trafikksikkerhetstiltak innebagrer at beslutninger om bruk av disse tiltakene ikke
kan bygge utelukkende pa resultatene av de samfunnsgkonomiske analysene.
Dette har da heller ikke vaat tilfellet til ndi Norge. Prioriteringen av trafikk-
sikkerhetstiltak bygger ikke utelukkende pa resultater av nytte-kostnadsanalyser
(Elvik 1993A, Fridstrem og Elvik 1997).

Det er ikke desto mindre klart at man kunne oppna bedre resultater av
trafikksikkerhetsarbeidet ved i starre grad abygge bruken av tiltak pa nytte-
kostnadsanalyser.
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De etiske retningslinjer som til na er utviklet, blant annet som en del av
grunnlaget for Nullvisionen, gir imidlertid heller ikke noe tilstrekkelig
beslutningsgrunnlag for trafikksikkerhetstiltak (Elvik 1999D). Det er ikke mulig &
bygge praktisk politikk pa en etisk norm som sier at man alltid skal gjere alt som
star i menneskelig makt for & redde mennesker fra a dg (den farste etiske normen i
Nullvigionen). En dlik etisk norm kan umiddelbart lyde innlysende riktig, men kan
ha konsekvenser som de fleste vil betrakte som etisk problematiske. Etiske
retningslinjer er mest nyttige nar de forteller hvordan moralske dilemmager bar
|@ses, ikke nar de later som om slike dilemmaer ikke finnes.

Pastand 7:

Det er sA usikkert hvilke virkninger ulike trafikksikker hetstiltak har, at det er
umulig & vite hvilke tiltak som virker best.

Det er riktig at trafikksikkerhetspolitikk er beslutninger under usikkerhet. Det
knytter seg betydelig usikkerhet bade til virkningene av de enkelte tiltak og til
hvordan den fremtidige ulykkesutviklingen vil bli pavirket av andre forhold enn
trafikksikkerhetstiltakene. Men denne usikkerheten er ikke ny, det er bare
erkjennelsen av den som er ny. Ethvert trafikksikkerhetstiltak har en gang vaat
nytt og uprevd, med ukjente virkninger. Dette har likevel ikke hindret at tiltakene
er tatt i bruk og erfaringer vunnet med hensyn til hvordan tiltakene virker.

Det er hdplast a utsette beslutninger om trafikksikkerhetstiltak til man har
fullstendig kunnskap om deres virkninger, for det vil man adri fa Stor usikkerhet
om virkninger av de enkelte tiltak skaper ikke ngdvendigvis tilsvarende
usikkerhet om hvilketiltak som virker best, i alefall ikke hvis den relative
usikkerheten er like stor for alletiltak. La oss anta at ett tiltak kan redusere antall
drepte med 30 * 10. Et annet tiltak kan redusere antall drepte med 15 + 5.
Usikkerheten om virkningen har ikke noe & si for valget mellom disse tiltakene.
Bade ved nedre grense (henholdsvis 20 og 10 faare drepte) og evre grense (40 og
20 faarre drepte) har det ene tiltaket dobbelt sa stor virkning pa antall drepte som
det andre.

Pastand 8:

Det er unyttig & beregne hva som er den mest effektive bruken av trafikk-
sikker hetstiltak, for slik politikk er umulig & gjennomfare i praksis.

Det er utvilsomt riktig at trafikksikkerhetspolitikken matilpassestil en lang rekke
begrensninger og rammevilkar, som pavirker mulighetene for en " fri” optimali-
sering i bruk av trafikksikkerhetstiltak.

Det er derfor trolig langt pa veg riktig at en beregning av hva som er ” optimal”
bruk av trafikksikkerhetstiltak i seg selv har begrenset praktisk betydning. Det er
likevel for kategorisk & hevde at en slik beregning er bortkastet. Kunnskap om
hvilke tiltak som virker best i forhold til det de koster, er relevant i enhver
diskusion om prioritering av trafikksikkerhetstiltak. Selv om en optimal
prioritering i streng forstand er ugjennomferbar, kan man muligens delvis fa
giennomfeart en dlik prioritering. Dersom man bevisst vil avvike fraen
samfunnsgkonomisk optimal prioritering av trafikksikkerhetstiltak, har det
interesse & vite hvilken trafikksikkerhetsgevinst man da eventuelt gar glipp av.
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9.3 Oppsummering av de viktigste resultater

De viktigste resultater av denne undersgkel sen kan oppsummeresi falgende
punkter:

1 Det er gjort en beregning av hvor mye antallet skadde og dreptei trafikken
maksimalt kan reduseres, hvilke trafikksikkerhetstiltak som gir sterst nedgang
i antallet skadde og drepte i forhold hvor mye det koster & gjennomfgre dem
(kostnadseffektivitet) og hvilke trafikksikkerhetstiltak som gir en starre nytte,
regnet i kroner, enn det de koster (samfunnsgkonomisk |annsomhet).

2 Grunnlaget for beregningene var en liste pa 132 trafikksikkerhetstiltak. Det
var mulig & utfare beregninger av virkninger og kostnader for 59 av disse
tiltakene. 73 tiltak ble utelatt fordi:

(@) Virkningene pa ulykker og skader er ukjente.

(b) Virkningene pa ulykker og skader er null eller ugunstige (2kning).

(c) Tiltaket er allerede fullt ut gjennomfart i Norge.

(d) Tiltaket overlapper ett eller flere andre tiltak som inngar i beregningene.

(e) Tiltaket er analytisk uhandterlig, det vil si vanskelig & beskrive paen til-
strekkelig presis méte til at beregninger av virkninger og kostnader er
mulig.

3 For hvert tiltak som inngikk i beregningene, ble fraett til fire alternative
innsatsnivaer definert. Med innsatsniva menes omfanget av bruken av tiltaket.
Innsatsnivaene gjaldt bruk av tiltakene i perioden 2002-2011. For hvert
innsatsniva ble tiltakets virkninger pa antall skadde og drepte i trafikken
beregnet. Virkninger pa framkommelighet og miljeforhold ble ogsa beregnet.

4 Deenkeltetiltak ble kombinert til strategier. Det ble definert fem strategier for
bruk av trafikksikkerhetstiltak:

(a) Viderefering av dagens bruk av tiltakene (Viderefgringsstrategien).

(b) Tiltak der nytten (sum nytte for trafikksikkerhet, framkommelighet og
miljeforhold) er starre enn kostnadene gjennomferes. Andre tiltak
gjennomfares ikke (L annsomhetsstrategien).

(c) Tiltak der verdien av sparte ulykkeskostnader er starre enn kostnadene til
agjennomfere tiltaket gjennomfares (K ostnadseffektivitetsstrategien).

(d) Tiltak som bygger pa prinsippenei Nullvisionen gjennomfares. Disse
prinsippene innebager lavere fartsgrenser, betydelig strengere krav til
kjaretay og kraftig ekning av politikontroller for & gke respekten for
trafikkreglene (Nullvigonsstrategien).

(e) Det maksimale potensiale for & bedre trafikksikkerheten utnyttes, det vil s
aletiltak gjennomfares med sitt hayeste innsatsniva (Maksimalt
potensiale strategien).

5 Beregningene viser at det maksimalt er mulig & redusere antallet drepte i
trafikken med 248 personer per &r. Dette tilsvarer en nedgang pavel 80% i
forhold til gjennomsnittet for arene 1990-1998 (306 drepte per ar), fra 306
drepte til 58 drepte per ar. Resultatet er usikkert. Den beregnede nedgangen
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kani verste fall bli 139 personer per ar, i beste fall 285 personer per ar. Dette
viser at det i alefall er mulig & halvere antallet dreptei trafikken. Forventet
antall dreptei trafikken i & 2012 avhenger imidlertid ikke bare av hvilke tiltak
som iverksettes fram til da, men ogsa av trafikkveksten.

Antallet skadde og drepte kan maksimalt reduseres med 7.569 personer per ar.
Det er en nedgang pa ca 63% fra det arlige gjennomsnittet for perioden 1990-
1998 og vil medfare at det arlige antall skadde og dreptei politirapporterte
personskadeulykker kommer ned pa ca 4.500 personer. Dette resultatet er ogsa
usikkert. Den beregnede nedgangen kan variere mellom 4.380 personer og
9.807 personer per ar. Selv ved det laveste av disse tallene, vil antallet skadde
og drepte bli redusert med omlag 36% fra dagens niva

Det er mulig ana et mal om hgyst 180 drepte i trafikken i ar 2012 ved en
malrettet bruk av trafikksikkerhetstiltak. Malet kan imidlertid bare nas dersom
de mest kostnadseffektive trafikksikkerhetstiltakene prioriteres hayere enn i
dag i hele perioden fram til & 2012. En viderefaring av dagens bruk av
trafikksikkerhetstiltak er ikke tilstrekkelig til & redusere antall drepte fram til
& 2012, gitt den trafikkvekst som ventesi denne perioden.

De stgrste mulighetene til & fa reduserte antall skadde og drepte i trafikken er
knyttet til gkt politikontroll og sanksjoner for brudd pa vegtrafikklovgiv-
ningen, strengere sikkerhetskrav til kjegretgy og nye trafikkreguleringer,
spesielt lavere fartsgrenser. Palengre sikt representerer bedre vegutforming og
vegutstyr ogsa et betydelig potensiale for & bedre trafikksikkerheten. Bedre
drift og vedlikehold av vegnettet og opplagings- og informasjonstiltak har et
mindre potensiale for a bedre trafikksikkerheten. Pa alle omrader bidrar en
rekke tiltak til bedre trafikksikkerhet. Det finnes ikke noe enkelttiltak som
alene kan gi en betydelig redukson av antallet skadde og drepte.

Trafikksikkerheten kan bedres betydelig uten at framkommeligheten reduseres
eller miljagforholdene forverres. Dersom man iverksetter alle tiltak i maksimalt
omfang (Maksimalt potensiale strategien) vil imidlertid framkommeligheten
bli redusert. Miljgforholdene pavirkes lite. Samfunnsgkonomisk |gnnsomme
trafikksikkerhetstiltak kan redusere antallet drepte med 183 personer per ar
(nedre grense 59; gvre grense 260), og antallet skadde og drepte med 4.355
personer per & (nedre 1.263; avre 6.895). Dette vil ikke ga ut over
framkommelighet og miljgforhold.

Det er ikke nadvendig & bevilge mer penger pa offentlige budsjetter til
trafikksikkerhetstiltak totalt sett enn man gjer i dag for & redusere antall drepte
og skadde. | dag brukes det noe mer enn 5,3 milliarder kroner per ar pa
offentlige budgjetter til trafikksikkerhetstiltak, det vil s tiltak der bedring av
trafikksikkerhet er ett av formalene eller eneste forma med tiltaket. Av dette
gar 2,15 milliarder kroner til tiltak som inngér i de alternative strategiene som
er beregnet i denne rapporten. Naamere 3,2 milliarder kroner gér til tiltak som
enten ikke har noen dokumentert virkning pa ulykkene, eller ved dagens
innsats kun bidrar til & vedlikeholde dagens sikkerhetsniva. Disse tiltakene
inngdr ikke i de fem strategiene som er definert. | Lannsomhetsstrategien er de
arlige offentlige bevilgningene beregnet til noe under 2,1 milliarder kroner.
Man kan med andre ord redusere antallet drepte og skadde betydelig innenfor
rammen av bevilgninger som omtrent ligger pa dagens niva. Dette krever
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imidlertid at midlene i betydelig grad omprioriteres mellom tiltak. Rapporten
tar ikke standpunkt til om en slik omprioritering er mulig afatil i praksis. Den
anbefaler heller ikke en av strategiene fremfor de andre.
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