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Forord

Denne rapporten tar opp problemer som har betydning ved fastsetting av farts-
grenser i tettbygd strek. Statens vegvesen utga i 1995 en utredning om fartsgrenser
utenfor tettbygd strgk. Utredningsarbeidet er na fert videre for veger i tettbygd
strgk. Rapporten inneholder en gjennomgang og oppsummering av norske under-
sokelser om utrygghet i trafikken, en falsomhetsanalyse av beregninger av sam-
funnsgkonomisk optimale fartsgrenser pa ulike vegtyper i tettbygd strak samt en
drafting av kriterier for fastsetting av fartsgrenser i tettbygd strgk.

Oppdragsgiver for prosjektet er Vegdirektoratet, kontor for trafikkanalyse. Opp-
dragsgivers kontaktperson har vert Richard Muskaug. Rapporten er utarbeidet av
Astrid Amundsen, Rune Elvik og Kjartan Selensminde. Astrid Amundsen har
statt for gjennomgangen av norske undersgkelser om utrygghet i trafikken, som
oppsummeres i kapittel 2. Kjartan Salensminde har utfgrt beregningene av opti-
male fartsgrenser, som oppsummeres i kapittel 3. Begge disse deloppgaver er mer
utfgrlig dokumentert i arbeidsdokumenter. Rune Elvik har veert prosjektleder og
har redigert sammen de ulike delene av prosjektarbeidet til en sluttrapport.

Marika Kolbenstvedt har statt for kvalitetssikring av rapporten.

Oslo, februar 2000
TRANSPORTOKONOMISK INSTITUTT

Knut @stmoe Marika Kolbenstvedt
instituttsjef avdelingsleder
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Sammendrag:

Fartsgrenser i tettbygd strgk

Denne rapporten handler om hvordan vegmyndighetene kan fastsette fartsgrenser i
tettbygd strgk. Problemstillinger som tilhgrer tre temaomrader tas opp:

» Utrygghet i trafikken: Hvor utbredt er utrygghet i trafikken, og hvordan kan et
gnske om starre trygghet ivaretas ved fastsetting av fartsgrenser i tettbygd
strgk?

« Optimale fartsgrenser: Hvilke fartsgrenser pa ulike vegtyper i tettbygd strak
gir de laveste samfunnsgkonomiske kostnader, og hvor stor betydning har en
gkonomisk verdsetting av gkt trygghet for hvilke fartsgrenser som er
samfunnsgkonomisk optimale?

» Kiriterier for fastsetting av fartsgrenser: Hvilke Kriterier er utviklet for
fastsetting av fartsgrenser, og hva bar vaere kriteriene for fastsetting av
fartsgrenser i tettbygd strak?

Utrygghet i trafikken

Norske undersgkelser som tar for seg utrygghet i trafikken er gjennomgatt.
Gjennomgangen har hovedvekt pa empiriske undersgkelser, det vil si
undersgkelser som har kartlagt hvor utbredt utrygghet er og hvilke faktorer som
pavirker graden av utrygghet. | alt er 21 undersgkelser gjennomgatt, utgitt i tiden
fra 1979 til 1998.

Undersgkelsene tyder pa at utrygghet i trafikken er til dels meget utbredt. Det er
skilt mellom egen utrygghet som trafikant og utrygghet pa vegne av andre.
Utrygghet for barn er mest utbredt. En rekke undersgkelser viser at mellom 50%
og 90% av foreldre sier at trafikken gjer det utrygt a slippe ut en femaring alene i
nermiljget ved boligen. Andelen utrygge foreldre er lavest i spredtbygd strak,
hayest i boligomrader nar sterkt trafikkerte hovedveger i starre byer.

Utrygghet blant trafikanter er mest utbredt blant fotgjengere og syklister. De fleste
bilfarere foler seg trygge i trafikken, men nar det er glatt fare oppgir flertallet av
bilfarere at de faler seg utrygge. Et klart flertall av eldre, oppgir ogsa at de gar
mindre ut nar det er glatt om vinteren enn resten av aret. Utryggheten pavirkes
videre av trafikkmengden, farten og oppfatningen av egen dyktighet som trafikant.

Hensynet til trygghet tilsier at fartsgrensen ber vere lav i boligomrader, szrlig der
hvor barn ferdes ute pa egen hand.

Det er ikke funnet noen undersgkelser som har verdsatt gkt trygghet i trafikken
gkonomisk pa en dekkende mate.

Rapporten kan bestilles fra:
Transportgkonomisk institutt, Postboks 6110 Etterstad, 0602 Oslo

Telefon: 22 57 38 00 Telefax: 22 57 02 90 |
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Optimale fartsgrenser i tettbygd strgk

Med optimale fartsgrenser menes fartsgrenser der de samlede samfunns-
gkonomiske kostnader til trafikkavviklingen er lavest mulig. Det er utfert
falsomhetsanalyser av optimale fartsgrenser pa ulike vegtyper i tettbygd strak.
Hovedformalet med disse analysene er a fa vite hvor sterkt de optimale farts-
grenser pavirkes av hvilke antakelser som gjgres om gkonomisk verdsetting av gkt
trygghet og formen pa sammenhengen mellom utrygghet og fart.

For a illustrere hva det vil bety a trekke inn trygghet i de samfunnsgkonomiske
analysene, ble trygghet i utgangspunktet verdsatt til i gjennomsnitt 0,09 kroner pr
kjaretaykilometer. Ved denne verdsettingen har trygghet liten betydning for
resultatene av en beregning av optimale fartsgrenser i tettbygd strek. Verd-
settingen av trygghet ma gkes betraktelig for at den skal gi avgjgrende utslag ved
en beregning av optimale fartsgrenser i tettbygd strak.

Beregningene tyder pa at en fartsgrense som er hgyere enn 50 km/t kan vaere
optimalt pa overordnede hovedveger med hgy standard. Pa atkomstveger tyder
beregningene pa at en fartsgrense under 50 km/t er samfunnsgkonomisk optimalt.

Kriterier for fastsetting av fartsgrenser

Gjeldende kriterier for fastsetting av fartsgrenser i Vegnormalene og
Skiltnormalene er beskrevet. Kriterier for fartsgrenser gitt i utredningen om
fartsgrenser utenfor tettbygd strek, innenfor rammene av Nullvisjonen og i
samfunnsgkonomiske analyser er ogsa drgftet. De ulike settene av kriterier synes i
hovedsak a veere sammenfallende. Det foreslas fem kriterier for fastsetting av
fartsgrenser pa veger i tettbygd strak:

* Vegens transportfunksjon

» Vegutforming (tverrprofil)

» Grad av separering mellom gang- og sykkeltrafikk og motorkjaretay
* Bebyggelsesgrad

* Bebyggelsestype

Eksempler pa bruk av disse kriteriene til a fastsette fartsgrenser pa ulike vegtyper i
tettbygd strek gis. Det konkluderes med at overordnede hovedveger med hgy
standard kan gis en hgyere fartsgrense enn den generelle fartsgrensen pa 50 km/t i
tettbygd strok. Pa alle atkomstveger i boligomrader foreslas det at fartsgrensen
settes til 30 km/t. Pa integrerte leke-, oppholds- og kjarearealer kan kjgring bare
tillates i gangfart, hgyst 15 km/t.

i:\toiarkiv\rapport\2000\471-2000\rappsamm.doc
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Summary:

Speed limits in urban areas

This report discusses issues that are relevant when speed limits in urban areas are
to be determined. Three issues that are related to each other are discussed:

* Insecurity: To what extent are road users insecure, and in what way can
highway agencies promote security in determining speed limits in urban areas?

» Optimal speed limits: Which are the optimal speed limits on different types of
road in urban areas, and to what extent are optimal speed limits affected by the
economic valuation of road user security?

» Criteria for setting speed limits: What criteria are currently used to set speed
limits, and what should be the criteria to be used in setting speed limits in
urban areas?

Road user insecurity

Norwegian studies of road user insecurity were reviewed. The main emphasis was
put on empirical studies, that is studies designed to describe the prevalence of
insecurity and factors that influence it. A total of 21 studies were included. These
studies were published during the years from 1979 until 1998.

The studies show that road user insecurity is rather common. A distinction was
made between feeling insecure as a road user and feeling insecure on the behalf of
others, particularly children. Insecurity for children is very common. Several
studies show that between 50% and 90% of parents state that they would not allow
a five year old child to go outside alone, because of the traffic in the
neighbourhood. The percentage of parents stating this is very high in urban areas
located close to major arterial roads.

Insecurity among road users is most commonly found in pedestrians and cyclists.
In general, the majority of car drivers do not feel insecure. However, there is a
majority who state that they feel insecure when the road is slippery. There is also a
clear majority of older people who state that they dare not go outside on foot as
often in winter as in summer, because they are afraid of falling on snow or ice
covered surfaces. The feeling of insecurity is related to traffic volume, speed and
road user perception of their own skills as road users. The relationship between
insecurity and the actual number of accidents, or the accident rate, is complex and
has not been extensively studied.

Insecurity is an argument in favour of having low speed limits in urban areas.

No study was found that provides a satisfactory monetary valuation of insecurity.

The report can be ordered from:
Institute of Transport Economics, PO Box 6110 Etterstad, N-0602 Oslo, Norway

Telephone: +47 22 57 38 00 Telefax: +47 22 57 02 90 i
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Optimal speed limits in urban areas

The optimal speed limit for a given road, is the speed limit that minimises the total
costs to society of traffic on that road. These costs include the costs of travel time,
vehicle operating costs, accident costs and costs of environmental impacts,
including noise and air pollution. Estimates were made of the optimal speed limits
on seven types of road in urban areas. Sensitivity analyses were made of these
estimates, with particular reference to the economic valuation of insecurity and the
shape of the relationship between speed and insecurity.

A baseline economic valuation of insecurity of 0.09 NOK per vehicle kilometre of
travel was applied (1 NOK = 0.125 US Dollars). This valuation is obviously
highly uncertain, because there are no studies that have valued insecurity.
However, at the baseline valuation, insecurity has a minor effect on estimates of
optimal speed limits in urban areas. The valuation would have to be raised
substantially in order to decisively affect estimates of optimal speed limits in
urban areas.

The estimates indicate that the optimal speed limit on major arterial roads is likely
be higher than the current general speed limit of 50 km/h for urban areas in
Norway. The optimal speed limit on access roads in residential areas is likely to be
lower than 50 km/h.

Criteria for setting speed limits

Current criteria for setting speed limits, given in the road design manual and in the
manual on uniform traffic control devices, are described. Criteria that can be
derived from the Swedish Vision Zero concept for road accident fatalities, as well
as from a previously published report concerning speed limits in rural areas were
also reviewed. Although these various sets of criteria have developed on rather
different foundations, they do seem to converge, at least in their main features.
Five criteria for setting speed limits in urban areas are proposed:

» The transport function a road serves (three levels: arterial, collector, access)

» The cross section of the road (median or no median)

» The degree to which pedestrians and cyclists are separated from motor
vehicles (full, partial, none)

» The density of housing (suburban, urban)
» The type of housing (commercial, residential)

Examples showing the use of these criteria to set speed limits are given. It is
concluded that the speed limit on major urban arterial roads, with a median and
full separation of pedestrians and cyclists, may be higher than the general speed
limit for urban areas of 50 km/h. Access roads in residential areas should have a
speed limit of 30 km/h. If motor traffic is to be allowed into areas that are used by
children to play, it should proceed at walking speed only, at most 15 km/h.

i:\toiarkiv\rapport\2000\471-2000\rappsumm.doc



Fartsgrenser i tettbygd strak

1 Bakgrunn og problemstillinger

1.1 Bakgrunn

Vegdirektoratet gjennomfarte i 1995 en utredning om fartsgrenser utenfor tettbygd
strgk (Statens vegvesen Vegdirektoratet 1995). | utredningen drgftes kriterier for
fastsetting av fartsgrenser utenfor tettbygd strgk. Utredningen inneholder videre
samfunnsgkonomiske analyser (nytte-kostnadsanalyser) av alternative fartsgrenser
pa ulike typer veger utenfor tettbygd strok, samt et forslag til fartsgrensepolitikk
for veger utenfor tettbygd strak.

I 1997 ble utredningsarbeidet viderefart for veger i tettbygd strgk. | farste omgang
ble det utarbeidet et T@I-notat om virkninger pa fart og ulykker av fartsgrense-
reduksjon i tettbygd strgk (Vaa 1997). Det ble ogsa utarbeidet et T@I-notat om
stottetiltak for lavere fartsgrense i tettbygd strgk (Elvik 1998A). Sistnevnte notat
inneholdt nytte-kostnadsanalyser av atte stattetiltak for lavere fartsgrense i
tettbygd strek. 1 disse analysene var det forutsatt at fartsgrensen var satt ned fra 50
km/t til 40 eller 30 km/t. Stattetiltakene var forutsatt gjennomfart for a gke
respekten for de nedsatte fartsgrensene.

Nytte-kostnadsanalysene tydet pa at praktisk talt ingen av stattetiltakene for lavere
fartsgrense i tettbygd strek var samfunnsgkonomisk lannsomme. Hovedgrunnen
til dette, var at trafikantenes tidskostnader gkte sa mye nar farten ble redusert, at
dette oppveide alle fordeler av lavere fart. Det ble i notatet pekt pa en rekke
problematiske sider ved de nytte-kostnadsanalyser som var gjort. Fglgende
konklusjon ble trukket:

’Resultatene av de analyser som presenteres i notatet gjgr det ... ngdvendig &
drgfte om dagens opplegg for nytte-kostnadsanalyser og de komponenter som
inngar i disse analysene er dekkende for de problemstillinger som behandles i
dette notatet. Dette opplegget er tilpasset veginvesteringer i spredtbygd strek, der
framkommelighet er et hovedmal. For veger i tettbygd strek, seerlig i bolig-
omrader er tilgjengelighet viktigere enn framkommelighet. Det er blant annet
ngdvendig a drafte hvordan trygghet skal behandles i nytte-kostnadsanalyser.”

(Elvik 1998A s 55)

| forlengelsen av arbeidet med notatet om stettetiltak for lavere fartsgrenser i
tettbygd strek, ble det utarbeidet et arbeidsdokument som drefter prinsipper for
fastsetting av fartsgrenser (Elvik 1998B). Som del av denne drgftingen ble det
gjort en forelgpig beregning av samfunnsgkonomisk optimale fartsgrenser pa ulike
veger i tettbygd strgk. Med samfunnsgkonomisk optimale fartsgrenser, menes de
fartsgrenser der summen av tidskostnader, kjgreteys driftskostnader,
ulykkeskostnader og miljgkostnader er lavest. Beregningen antydet at de optimale
fartsgrenser kunne veere 50 km/t pa hovedveger, 40 km/t pa samleveger og 30
km/t pa atkomstveger. Resultatene av denne typen beregninger er imidlertid sveert
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falsomme for de forutsetninger som legges til grunn. Valget av beregnings-
forutsetninger bar derfor drgftes inngaende far beregningsforutsetningene
fastlegges.

Disse arbeidene har ngstet opp en del "lgse trader” som danner bakgrunnen for det
arbeidet som presenteres i denne rapporten. Disse "lgse tradene” har sasmmenheng
med falgende temaomrader:

e Behandlingen av utrygghet ved fastsetting av fartsgrenser i tettbygd strgk

e Samfunnsgkonomiske analysers egnethet er som grunnlag for fastsetting av
fartsgrenser i tettbygd strgk

e Fastlegging av kriterier for fartsgrenser i tettbygd strek

1.2 Problemstillinger

Rapporten tar opp en rekke problemstillinger knyttet til de tre temaomradene som
er nevnt over.

Utrygghet

Nar det gjelder utrygghet, ble det i samrad med oppdragsgiver bestemt a gjare en
litteraturgjennomgang av norske undersgkelser pa omradet. Gjennomgangen er
begrenset til norske undersgkelser, da det antas at resultater av utenlandske
undersgkelser pa dette omradet ikke uten videre kan overfares til norske forhold.
Gjennomgangen er videre begrenset til empiriske undersgkelser. Dette betyr ikke
at teoretiske og metodiske sider ved undersgkelser om utrygghet er
uproblematiske eller uinteressante. Avgrensningen er gjort ut fra en vurdering av
hvordan man best kan oppsummere foreliggende kunnskaper om utrygghet
innenfor prosjektets gkonomiske rammer.

Gjennomgangen av norske undersgkelser om utrygghet i trafikken tar opp
falgende spgrsmal:

e Hvordan er utrygghet definert eller malt i ulike undersgkelser?

e Hvor stor andel av de spurte gir uttrykk for utrygghet av ulik grad? Er
utrygghet i forbindelse med vegtrafikk utbredt i Norge?

e Er utrygghet mer vanlig blant beboere langs en veg enn blant trafikanter pa
vegen? Er noen trafikantgrupper mer utrygge enn andre?

e Fgler man starre utrygghet for andre (for eksempel barn) enn for seg selv?

e Hva pavirker utryggheten? Hvordan samvarierer utrygghet med faktorer som
trafikkmengde, fartsniva, narhet til vegen, alder, kjgnn og trafikantgruppe?

e Er det sasmmenheng mellom utrygghet og faktisk ulykkesrisiko?

e Kan resultatene av tidligere undersgkelser brukes som grunnlag for en
gkonomisk verdsetting av utrygghet?
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Optimale fartsgrenser

De tidligere beregningene av samfunnsgkonomisk optimale fartsgrenser (Elvik
1998B) er viderefert. Formalet med de nye beregningene er a fa vite mer om hvor
falsomme resultatene er for endringer av verdier pa inngangsvariablene, for
eksempel tidskostnader og ulykkeskostnader. Kunnskap om dette er viktig for &
kunne danne seg en begrunnet oppfatning om hvor godt egnet samfunns-
gkonomiske analyser er som grunnlag for fastsetting av fartsgrenser i tettbygd
strgk. Den gkonomiske verdsettingen av mange av de poster som inngar i en
samfunnsgkonomisk analyse er usikker. Dersom en beregning av samfunns-
gkonomisk optimale fartsgrenser gir sveert sprikende resultater, avhengig av de
verdier som fastlegges pa inngangsvariablene, vil ikke slike analyser gi et godt
nok grunnlag for fastsetting av fartsgrenser i tettbygd strak.

Sparsmal som er sgkt belyst gjennom de nye beregningene er blant annet:

o Blir de beregnede optimale fartsgrenser pa ulike typer veger i tettbygd strak
sterkt pavirket av a inkludere en gkonomisk verdsetting av trygghet i
beregningene?

e Huvor sterkt pavirkes resultatene av endringer i andre poster som inngar i
beregningene, herunder tidskostnader og ulykkeskostnader?

e Hvor fglsomme er resultatene for de antakelser som gjares om ulykkesrisiko
pa ulike vegtyper?

e Hvordan kan hensynet til trygghet best innga i samfunnsgkonomiske analyser
av fartsgrenser i tettbygd strgk?

Kriterier for fastsetting av fartsgrenser

Med kriterier for fastsetting av fartsgrenser menes en spesifikasjon av de hensyn
som er relevante a ta nar man fastlegger fartsgrenser. Ideelt sett bar kriterier for
fastsetting av fartsgrenser utledes av et prinsipp for fastsetting av fartsgrenser. Den
tidligere drgftingen av prinsipper for fastsetting av fartsgrenser (Elvik 1998B)
viste imidlertid at det kan vere vanskelig a praktisere ett bestemt prinsipp for
fastsetting av fartsgrenser helt konsekvent. Uansett hvilket prinsipp som velges,
oppstar tvilstilfeller, og det trengs veiledning om hvordan disse kan lgses.

Fglgende problemstillinger er behandlet nar det gjelder kriterier for fastsetting av
fartsgrenser i tettbygd strgk:

o Hovilke kriterier er relevante for fastsetting av fartsgrenser i tettbygd strgk?

e Hvordan kan de relevante kriteriene operasjonaliseres, det vil si hvordan kan
man pa enkleste mate fastsla om de er oppfylt i et konkret tilfelle?

e Hvilke fartsgrenser er aktuelle pa veger i tettbygd strak?

e Hva vil ulike kriterier for fartsgrenser i tettbygd strgk kunne innebere i praksis
for lengden av veger (og andelen av trafikkarbeidet) med ulike fartsgrenser?
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2 Utrygghet i1 trafikken: En opp-
summering av norske undersgkelser

2.1 Resultater fra undersgkelser som er gjennomgatt

Ved litteratursgking i T@ls bibliotek, er det funnet 21 norske undersgkelser om
utrygghet i trafikken. Undersgkelsene er fart opp i alfabetisk rekkefglge i del A av
referanselisten. Nedenfor gis en kortfattet presentasjon av resultatene av hver
undersgkelse. En mer utfarlig presentasjon av de aller fleste av disse
undersgkelsene er gitt i et arbeidsdokument (Amundsen 1999).

Raundalen (1979) intervjuet 3.300 skolebarn i farste til tredje klassetrinn (alder
7-9 ar) pa skoler i Oslo, Vestfold og pa Serlandet. Barna ble blant annet spurt: "Er
du redd for biltrafikken?”. Undersgkelsen viste blant annet at:

e Mellom ca 35% og ca 70% av farsteklassingene svarte at de var redde for
biltrafikk. Andelen som oppga dette var hgyest i Oslo, lavest i Vestfold.

e Det var flere jenter enn gutter som svarte at de var redde for biltrafikk.

e Andelen som oppga at de var redde for biltrafikk avtok raskt med alderen, og
var bare mellom 9% og 21% blant barn i tredje klasse.

Schioldborg (1979) gjennomfgrte en intervjuundersgkelse blant 2.526 voksne,
fordelt med 33% bilfarere, 44% fotgjengere uten farerkort og 23% fotgjengere
med farerkort. De intervjuede var noenlunde jevnt fordelt mellom Oslo, Nes pa
Romerike og Haugesund. Undersgkelsen omfattet en lang rekke spgrsmal. Blant
annet ba Schioldborg i et apent spgrsmal de intervjuede om & karakterisere dagens
trafikk. Karakteristikken farefull” ble nevnt av 13% av bilfgrerne, 19% av
fotgjengere med farerkort og 24% av fotgjengere uten farerkort.

| undersgkelsen ble det utviklet et mal pa trygghet. Undersgkelsen viste at fglelsen
av trygghet hadde sterk sammenheng med oppfatningen av egen dyktighet som
trafikant. Jo dyktigere man ansa seg for a vere, desto tryggere var man. Tryggest
var bilfgrere i alderen 55-70 ar. Personer med barn under 10 ar var mer utrygge
enn personer som ikke hadde barn i denne alderen.

Hvoslef (1980) intervjuet 639 voksne innbyggere i Haugesund om trygghet i
trafikken. Han stilte blant annet spgrsmalet: "Fgler du deg utrygg i trafikken?”
45% svarte ja, 23% svarte at de av og til fglte seg utrygge. Andelen som oppga at
de var utrygge var hgyere blant kvinner enn blant menn. De intervjuede ble bedt
om a nevne arsaker til utrygghet. De to arsakene som oftest ble nevnt (av ca 30-
40% av de spurte) var at bilister ikke stoppet for fotgjengere som gnsket & krysse
vegen og at det var mye trafikk. Hay fart ble oppgitt som arsak til utrygghet av ca
10% av de spurte.
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De intervjuede ble ogsa bedt om a nevne steder i Haugesund de regnet som
spesielt farlige. For de samme stedene ble opplysninger om politirapporterte og
forsikringsmeldte trafikkulykker innhentet. Dette gjorde det mulig a studere
sammenhengen mellom hvor ofte et sted ble oppgitt som spesielt farlig og antallet
registrerte ulykker pa stedet. Figur 1 viser den sammenhengen som ble funnet.
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Figur 1: Sammenhengen mellom antall ganger et sted ble nevnt som farlig og antall
registrerte ulykker pa stedet i Haugesund. Kilde: Hvoslef 1980

Det er en svak positiv sammenheng mellom antall ganger et sted ble oppgitt som
spesielt farlig og registrert antall ulykker pa stedet (korrelasjonskoeffisient +.332).
En mer inngaende analyse av materialet viste at det var et forholdsvis godt
samsvar mellom de steder som ble oppfattet som farlige for fotgjengere og
syklister og antallet ulykker med fotgjengere og syklister pa de samme stedene.
Nar det gjaldt bilulykker, var samsvaret mellom opplevd faregrad og registrert
ulykkestall darligere. Felles for steder folk oppfatter som farlige, er at det er stor
trafikk der, men ikke ngdvendigvis hgy ulykkesrisiko (ulykker pr million
kjaretgypasseringer eller kjgretaykilometer).

Strand (1981) registrerte hvordan barn reiste til og fra skolen, ba barna om &
nevne farlige steder pa skolevegen og spurte foreldrene om de opplevde utrygghet
i forbindelse med barnas reiser til og fra skolen. Omlag 5.100 foreldre svarte pa
spgrsmal om barnas skoleveg. Vel 78% oppga at det var minst ett farlig sted pa
skolevegen. 63% svarte at de bestandig, ofte eller av og til var redde for barna pa
skolevegen. 37% svarte at de sjelden eller aldri var redde. Andelen foreldre som
var utrygge for barna var hgyest blant foreldre til barn i 1. til 3. klassetrinn (68%),
lavest blant foreldre til barn i 7. til 9. klassetrinn (52%). Opplysninger om andelen
foreldre som var utrygge for barna ble innhentet for de fleste kommuner i Norge.

Det ble ogsa spurt om arsaker til utrygghet. Blant de arsaker som oftest ble nevnt
til at skolevegen ble ansett som farlig var at det manglet fortau eller gang- og
sykkelveg (16%), at bilene kjarer for fort (14%), at det er stor trafikk (13%) og at
vegen er uoversiktlig (12%).
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Bysveen, Knutsen og Lerstang (1984) analyserte data fra boforholds-
undersgkelsen 1981, der 2.201 husstander over hele landet inngikk. Tre av
spgrsmalene i undersgkelsen gjaldt utrygghet i trafikken. Disse spgrsmalene var:

e Er trafikken slik her at et femars barn kan slippes ut alene?
e Ervegen fra egen bolig til neermeste barneskole trygg som skoleveg?
e Har sma barn gode og trygge steder a leke pa her i nabolaget?

Andelen som svarte "nei, absolutt ikke”, eller nei, helst ikke” pa det farste av
disse tre spgrsmalene varierte mellom 41% i spredtbygd strek til 52% i store byer.
Det var sarlig i omrader med blandet bebyggelse, det vil si bade naringsbygg og
boliger, at andelen som ikke ville slippe ut en femaring alene var hgy. Pa det andre
spgrsmalet svarte 29% at skolevegen var farlig eller svert farlig, 17% svarte at
den var helt trygg. Jo nyere bebyggelsen var, desto hayere var andelen som regnet
skolevegen som trygg. Nar det gjaldt spgrsmalet om gode og trygge steder a leke,
oppga 16% pa landsbasis at slike steder var darlige eller svert darlige.

Man fant i denne undersgkelsen ingen klar sammenheng mellom andelen som
oppga at det var utrygt a slippe ut en femaring alene og skadehyppigheten blant
barn i trafikken, beregnet pa grunnlag av offisiell ulykkesstatistikk. Datamaterialet
var imidlertid ikke spesielt godt egnet for & pavise en slik ssmmenheng.

Ragngy (1985) undersgkte fallulykker blant fotgjengere pa vinterfagre i Oslo. Som
ledd i undersgkelsen ble et utvalg pa 514 eldre over 67 ar i Oslo intervjuet om
gangturer om sommeren og vinteren. 71% oppga at de gikk sjeldnere ut om
vinteren enn om sommeren. 50% av dem som gikk sjeldnere ut om vinteren
nevnte glatte fortau som viktigste grunn til at de gikk sjeldnere ut. Andelen som
gikk sjeldnere ut om vinteren enn om sommeren gkte med alderen, fra 64% blant
dem som var mellom 67 og 69 ar, til 83% blant dem som var over 80 ar.
Undersgkelsen tyder pa at redsel for a falle er et stort problem blant eldre.

Kolbenstvedt (1986) kartla trafikkulykker og reisevaner blant grunnskoleelever i
@stfold. 10.500 elever svarte pa et sparreskjema. Elevene rapporterte om til
sammen 3.500 trafikkulykker de hadde veert utsatt for. Undersgkelsen sier ikke
noe om elevenes utrygghet, men gir kommunevise opplysninger om barns
helserisiko i @stfold (ulykker pr 10.000 barn). Disse opplysningene kan
kombineres med de opplysninger Strand (1981) oppgir om andelen foreldre som
er utrygge for barna pa skoleveg.

De to undersgkelsene ble gjort med fem ars mellomrom. Man kan ikke utelukke at
bade risikonivaet og opplevelsen av utrygghet kan ha endret seg i lgpet av disse
fem arene. Pa den annen side finnes det sveert fa undersgkelser som gir grunnlag
for & studere sammenhengen mellom utrygghet og statistisk risiko. Resultatene av
de to undersgkelsene er derfor satt sammen. Figur 2 viser den sammenheng
mellom barns helserisiko og andelen utrygge foreldre i kommuner i @stfold som
fremkommer pa denne maten.
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Figur 2: Sammenheng mellom barns helserisiko og andel foreldre som er utrygge for
barn pa skoleveg i kommuner i @stfold. Basert pa Strand (1981) og Kolbenstvedt (1986)

Figur 2 viser at det ikke er en spesielt sterk sammenheng mellom barns helserisiko
i trafikken og andelen av foreldrene som oppgir at de er utrygge for barna nar de
ferdes til og fra skolen. Sammenhengen beskrives best av et annengradspolynom.
Det betyr at andelen utrygge foreldre er hgyest i kommuner der barns helserisiko
er middels hgy. | kommuner der barn har lavere eller hgyere helserisiko, er
andelen utrygge foreldre lavere. Forklaringen pa dette mgnsteret er ukjent. Det kan
ikke utelukkes at svakheter ved datagrunnlaget har pavirket resultatene.
Eksempelvis er mange av risikotallene for barn i kommuner i @stfold relativt
usikre, fordi de bygger pa fa ulykker (mindre enn 20 ulykker i flere kommuner).

Hjorthol, Kolbenstvedt og Stangeby (1989) intervjuet 70 foreldre med barn i
alderen 3-10 ar i Valerenga/Gamlebyen i Oslo. Det ble ogsa utfart en starre
intervjuundersgkelse av 1.028 personer i samme bydel. Undersgkelsen viste at
48% mente at en femaring absolutt ikke kan slippes ut alene i omrader med
relativt liten trafikk (definert som arsdagntrafikk under ca 5.000). | omrader med
relativt stor trafikk (arsdegntrafikk over ca 5.000) mente 85% at en femaring
absolutt ikke kan slippes ut alene. 50-70% oppga utrygghet for barn som den
viktigste grunnen til at de falte seg plaget av trafikken. Undersgkelsen viste at de
som bodde nar sterkt trafikkerte gater var langt mer engstelige for sine barn enn
foreldre andre steder. Rundt regnet 50% gnsket a fjerne eller redusere trafikken for
a bedre forholdene. Lavere fart ble nevnt som tiltak av 10-20%.

Fraysadal og Kolbenstvedt (1990) intervjuet 503 personer i Horten som ledd i en
undersgkelse av trafikkforholdene far en miljegate skulle bygges. Resultatene av
undersgkelsen kan delvis sammenlignes med resultatene av undersgkelsen i
Valerenga/Gamlebyen (Hjorthol, Kolbenstvedt og Stangeby 1989). | Horten oppga
17% at forholdene for fotgjengere var litt eller meget utrygge. Den tilsvarende
andelen i Valerenga/Gamlebyen var 43%. 31% mente at forholdene for syklister i
Horten var litt eller meget utrygge. Tilsvarende tall for Valerenga/Gamlebyen
foreligger ikke. I Horten oppga 61% at de helst eller absolutt ikke ville slippe ut en
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femaring alene, mot 85% som svarte det samme i Valerenga/Gamlebyen. Andelen
av foreldre med barn i alderen 3-10 ar som oppga at de bestandig eller ofte var
redde for barna nar de lekte ut eller var pa veg til eller fra skolen, var mye hgyere i
Valerenga/Gamlebyen (ca 50%) enn i Horten (ca 15%).

Hjorthol, Kolbenstvedt, Klzeboe og Nondal (1990) utfarte en intervju-
undersgkelse blant 1.028 personer bosatt i Valerenga/Gamlebyen i Oslo. |
undersgkelsen ble en rekke kilder til plager fra trafikk kartlagt. Blant disse var
stay, eksos og stav, i tillegg til utrygghet. Undersgkelsen viste at det var en hgyere
andel som oppga utrygghet i trafikken blant dem som var sterkt plaget av
vegtrafikk enn blant dem som bare var litt plaget. 20% oppga at det var vanskelig
a ga eller sykle. 16% var utrygge i trafikken og 14% var utrygge for barn. Andelen
som var utrygge for barn var hgyere blant foreldre enn blant dem som ikke hadde
barn.

Rasmussen (1990) undersgkte barrierevirkninger av vegtrafikk, spesielt i
Valerenga/Gamlebyen i Oslo. En viktig grunn til at en veg kan vere en barriere
for fotgjengere, er at de ikke tar & krysse vegen. Datagrunnlaget i Rasmussens
undersgkelse er det samme som i undersgkelsen til Hjorthol med flere (1990), det
vil si 1.028 intervjuer med personer over 15 ar bosatt i VValerenga/Gamlebyen. Pa
et apent spgrsmal om hva de misliker i boligomradet, nevnte bare 13% risiko eller
utrygghet. Pa et direkte spgrsmal om de falte seg utrygge som fotgjengere, svarte
43% “ja”. De intervjuede ble bedt om a avmerke farlige steder pa et kart over
omradet. Til sammen 2.532 farlige steder ble avmerket, det vil si at hver person i
gjennomsnitt nevnte ca 2,5 slike steder. Blant de vanligste grunner til at et sted ble
nevnt som farlig eller vanskelig var stor trafikk (nevnt av ca 75%), hgy fart (ca
50%) og at bilister ikke viser hensyn til gaende (25%).

Statistisk Sentralbyras (1990) boforholdsundersgkelse 1988 omfattet 7.134
husholdninger fra hele landet, av dem 1.492 i Oslo og 2.545 i Akershus. Alle
husholdninger fikk spgrsmalet: "Er trafikken i boligomradet ditt slik at en
femaring kan slippes ut alene?” For hele landet sett under ett svarte 44% “nei,
absolutt ikke”, eller "nei, helst ikke”. Andelen som svarte dette varierte fra 53%
blant dem som bodde like ved en offentlig veg til 29% blant dem som bodde mer
enn 50 meter fra neermeste offentlige veg. Et annet spgrsmal som ble stilt var: "Er
vegen fra bolig til neermeste barneskole trygg for barna?” Her svarte 49% i landet
som helhet at vegen var sveert farlig, farlig eller ikke helt trygg. Andelen som
svarte dette gkte med gkende avstand til skolen, opp til fire kilometer.

Brun (1991) sper i en artikkel i Tidsskrift for sasmfunnsforskning om vi opplever
trafikken som farlig. Hun drgfter dette spgrsmalet med utgangspunkt i
internasjonal forskning i kognitiv psykologi om hvordan ulike kilder til fare
oppleves. Viktige kjennetegnet ved en risikokilde, som pavirker var oppfatning
om hvor hgyt risikonivaet er, omfatter blant annet:

e Om risikoen er ny og ukjent, eller gammel og kjent. Gamle og kjente farer
oppfattes vanligvis som mindre truende enn nye og ukjente.

e Om risikoen innebzerer et katastrofepotensiale eller ikke. Jo stagrre den verst
tenkelige ulykken kan bli, desto mer truende oppfattes risikoen a veere.
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e Om man utsetter seqg frivillig for risikoen eller ikke. Det man velger frivillig
oppleves som mindre farlig enn det man opplever som patvunget utenfra.

e Hvor god kontroll man opplever & ha over risikoen. Nar man fgler at man selv
kan kontrollere risikoen, fgler man seg mer trygg enn nar andre har kontrollen.

Vegtrafikk ma karakteriseres som en forholdsvis godt kjent risikokilde. Det finnes
et katastrofepotensiale, men historisk erfaring (Elvik 1999A) gir grunn til & tro at
dette er mindre enn for mange andre risikokilder. Ferdsel i trafikken er delvis
frivillig, delvis ma slik ferdsel karakteriseres som en ngdvendighet. VVoksne
mennesker har i stor grad kontroll over egen risiko i trafikken, blant annet
gjennom valg av transportmiddel, valg av reiserute, valg av reisetidspunkt, om de
etterlever trafikkreglene eller ikke og om de bruker personlig verneutstyr eller
ikke. Barn har i betydelig mindre grad kontroll over egen risiko i trafikken.

Generelt ma vegtrafikk karakteriseres som en risikokilde som voksne mennesker
ikke oppfatter som spesielt farlig for seg selv. For mange, kanskje serlig enkelte
bilfarere, kan det veere et problem at de fgler seg altfor trygge i trafikken, og
undervurderer den risiko de utsetter seg selv og andre for.

Vaa (1991) undersgkte sammenhengen mellom utrygghet blant bilfgrere og
faktisk risikoniva i norske fylker. Utryggheten blant bilfarere ble malt pa grunnlag
av svarene som ble gitt pa felgende sparsmal som gjaldt forholdene om
sommeren:

e Erdu utrygg pa grunn av smale eller svake vegkanter utenfor kantlinjen?

e Erdu utrygg pa smale eller svingete veger?

e Opplever du fare for kollisjon med dyr?

e Opplever du fare for utrasing, speinsprang, osv?

Utryggheten om vinteren ble malt pa grunnlag av svarene pa falgende sparsmal:
e Fpler du utrygghet ved Kjaring pa vinterfare?

e Er du usikker pa grunn av mgtende trafikk pa vinterfgre?

e Erdu utrygg pa smale eller svingete veger?

e Opplever du fare for kollisjon med dyr?

e Opplever du fare for utrasing, steinsprang, osv?

Disse sparsmalene ble stilt som ledd i en arlig undersakelse om trafikantenes syn
pa Statens vegvesens vedlikeholdsinnsats. Resultater for aret 1990 ble brukt.
Utvalgsstarrelsen var 12.138 i sommerundersgkelsen og 12.498 i vinter-
undersgkelsen. 62% av de intervjuede oppga at de var utrygge om sommeren, 63%
oppga at de var utrygge om vinteren. Alle som svarte "ja” pa minst ett sparsmal er
da regnet som utrygge. Vaa beregnet sammenhengen mellom andelen utrygge og
antallet politirapporterte personskadeulykker pr million kjaretaykilometer i
fylkene. Figur 3 viser resultatene av beregningen.
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Figur 3: Sammenhengen mellom andel utrygge bilfarere og antall personskadeulykker pr
million kjgretgykilometer i norske fylker. Kilde: Vaa 1991

Det er ingen sammenheng mellom andelen bilfgrere som oppgir at de er utrygge
og risikonivaet i fylkene. Korrelasjonen er beregnet til -.041. Vaa (1991) drafter
mulige forklaringer pa dette resultatet. Han konkluderer slik (Vaa 1991 s 11): "Vi
stiller oss ... tvilende til om den metode som er benyttet tilfredsstiller krav til
validitet og reliabilitet, og ... tviler falgelig pa at en korrelasjonsberegning pa
grunnlag av de aktuelle data har noen verdi.”

Fosser (1994) undersgkte hvordan bileiere med ulike dekk pa bilene tilpasset
atferden til dekkene. Utvalget omfattet 6.936 bileiere i hele landet. Blant bileiere
med piggdekk oppga 10% at de hadde avlyst en eller flere turer vinteren 1993/94
pa grunn av fareforholdene. Den tilsvarende andelen blant bileiere med vinterdekk
uten pigger var 13%. Blant bileiere med sommerdekk var andelen som hadde
avlyst en eller flere turer 23%. 75% av eiere av biler med piggdekk oppga at de
ville ha falt seg mer utrygge ved overgang til piggfrie dekk. 34% av eiere av biler
med vinterdekk uten pigger oppga at de ville ha falt seg tryggere med piggdekk.

Brun (1995) er en doktoravhandling som bygger pa seks artikler som er publisert i
internasjonale vitenskapelige tidsskrifter. Avhandlingen belyser ulike sider ved
subjektive oppfatninger av risiko og usikkerhet. Den viser blant annet at folks
forestillinger om risiko pa mange mater kan sies & vaere mer nyanserte og ta opp i
seg flere dimensjoner enn en vanlig statistisk definisjon av risiko fanger opp. Den
vanligste statistiske definisjonen av risiko er:

Risiko = Sannsynlighet for en ugnsket hendelse e Konsekvens av hendelsen

Denne definisjonen av risiko har i utgangspunktet bare to dimensjoner, nemlig
starrelsen pa sannsynligheten for en ugnsket hendelse og omfanget av
konsekvensene av en ugnsket hendelse. I folks forestillinger om risiko knyttes det
en rekke egenskaper til disse dimensjonene, spesielt konsekvensdimensjonen.
Viktige trekk knyttet til konsekvensene er blant annet nar de inntrer (umiddelbart
eller farst etter lang tid), hvor godt kjent de er, om de er katastrofale eller ikke og
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om de lett kan reduseres eller ikke. Nar det gjelder sannsynlighetsdimensjonen, er
graden av egen kontroll over risikoen en viktig egenskap. | en av studiene i Bruns
avhandling (utfart i et lite utvalg pa 37 psykologistudenter), ble 86 kilder til risiko
rangordnet fra de som ble oppfattet som mest farlige til de som ble oppfattet som
minst farlige. Kjering med motorsykkel kom pa 17. plass, bilkjering pa 21. plass
og sykling pa 63. plass. Risikoen i trafikken ser fglgelig ikke ut til & vaere den folk
flest oppfatter som den starste trusselen mot sin egen sikkerhet nar den settes inn i
en sammenheng der en rekke andre risikokilder ogsa blir vurdert.

Boyesens (1997) studie av forholdet mellom objektiv risiko, akseptabel risiko og
opplevd risiko er ogsa en doktoravhandling. | undersgkelsen inngikk et utvalg pa
295 foreldre til barn pa 8 eller 9 ar i Stavanger og 23 foreldre til barn som var blitt
skadet i en ulykke (ikke bare trafikkulykker). Undersgkelsen viste blant annet at
det er en sammenheng mellom foreldres sosiale status og barnas ulykkes-
hyppighet. Ulykker forekommer oftere blant barn av foreldre med lav sosial status
enn blant barn av foreldre med hgy sosial status. Det var ogsa en sammenheng
mellom risikoopplevelse og sosial status. De som hadde lavest sosial status
oppfattet ulykkesrisikoen som lavest. Trafikk ble oppfattet som en stor fare for
barn, men et mindretall av ulykkene skjedde i trafikken. 52% oppga at det var
noksa stor eller stor risiko i trafikken for barn pa 8 eller 9 ar der de bodde.

Mysen (1997) analyserte sammenhengen mellom folks opplevelse av utrygghet og
ulike miljgproblemer knyttet til trafikk. Analysen bygde pa intervjuer av 1.097
personer i Gamle Oslo og Ekeberg. Datagrunnlaget i denne undersgkelsen er det
samme som i Kolbenstvedt (1998A). Undersgkelsen belyser blant annet
forskjellen mellom utrygghet pa egne vegne og utrygghet for andre. 78% svarte at
trafikken var slik at en femaring helst ikke eller absolutt ikke kan slippes ut alene.
Det var, pa den andre siden, bare 21% som oppga at de falte seg litt utrygge eller
meget utrygge nar de gikk i trafikken i boligomradet. 82% oppga at de var utrygge
enten for barn eller for sin egen del. Andelen som var utrygge hadde naer
sammenheng med om man var plaget av andre trafikkmiljgproblemer. 93% var
utrygge blant dem som bade var plaget av sty og forurensning, mot 60% blant
dem som ikke var plaget, hverken av stay eller forurensning.

Stangeby (1997) undersgkte mulighetene for a erstatte bil med gange eller sykling
pa korte turer. Undersgkelsen omfattet flere land. 392 personer ble intervjuet i
Norge. 42% mente at trafikkforholdene i Oslo var utrygge eller meget utrygge for
syklister, 15% mente det samme for fotgjengere. Intervjuer med personer som
daglig kjerte bil til jobben, viste at utrygge trafikkforhold var en av grunnene til at
de ikke ville sykle. I gjennomsnitt var bilistene villige til a betale 9 kroner pr
arbeidsdag i parkeringsavgift for a slippe a sykle til jobben, fordi de vurderte
trafikken som utrygg.

Fyhri (1998) undersgkte trafikkmiljgproblemer i Kristiansand (ner Europaveg 18
gjennom byen). 417 personer ble intervjuet. Av disse oppga 168, eller 40%, at de
var plaget av vegtrafikken. De tre vanligste arsakene som ble oppgitt til at man
folte seg plaget var stay (64%), mye trafikk (38%) og forurensning (58%). 7%
nevnte utrygghet for barn og 4% nevnte utrygghet for seg selv som arsaker til at
trafikken var en plage. Det ble ogsa spurt konkret om utrygghet som fotgjenger
eller for barn. 19% oppga at de var litt eller meget utrygge nar de gikk i trafikken.
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Hele 68% oppga at de helst ikke eller absolutt ikke ville slippe en femaring ut i
trafikken alene der de bodde.

Kolbenstvedt (1998A) presenterer blant annet resultatene av intervjuer med 1.097
beboere i Valerenga/Gamlebyen i Oslo i 1996. Undersgkelsen viser at utrygghet
ikke er det trafikkproblemet folk flest er mest opptatt av. 78% falte seg rimelig
trygge som fotgjengere i trafikken i boligomradet sitt, bare 5% falte seg meget
utrygge. Andelen som fglte seg utrygge gkte med gkende trafikkbelastning ved
boligen. Utrygghet for barn var langt vanligere. 79% mente at det er utrygt a slippe
ut en femaring alene. 42% av foreldrene var alltid eller ofte redde for barna pa
skoleveg, 31% var alltid eller ofte redde nar barna var ute og lekte. For & bedre
trafikkforholdene gikk 39% inn for a stenge veger, 13% gikk inn for lavere fart.

Kolbenstvedt (1998B) gir et sammendrag av 3.600 intervjuer foretatt i
Valerenga/Gamlebyen i Oslo i fire runder (1987, 1990, 1994 og 1996). | denne
perioden er trafikkbelastningen i omradet halvert. Dette har blant annet resultert i
at andelen som oppgir at utrygghet i trafikken er et problem er redusert fra 43% i
1987 til 21% i 1996. Andelen som faler seg utrygge i trafikken har sammenheng
med trafikkmengden, og gker fra 14% i gater med arsdggntrafikk under 2.000 til
37% i gater med arsdggntrafikk over 10.000. Langt flere mente at det er utrygt a
slippe en femaring ut i trafikken alene, 85% i 1987, 79% i 1996. Andelen som
mente at trafikken var farlig for barn hadde ogsa sammenheng med
trafikkmengden, og var 100% der arsdggntrafikken var over 6.000.

2.2 Oppsummering av hovedtrekk i dagens kunnskap om
utrygghet i trafikken

De undersgkelsene som er gjennomgatt foran, er meget ulike nar det gjelder bade
problemstillinger, metode og resultater. Tabell 1 oppsummerer en del viktige
kjennetegn ved de undersgkelsene som har kartlagt utrygghet, i en eller annen
forstand. Nedenfor drgftes ogsa resultatene av undersgkelsene med utgangspunkt i
de problemstillinger som ble nevnt i kapittel 1.

Hvordan er utrygghet malt?

Det er, i hovedsak, tre typer sparsmal som blir stilt for 2 male utrygghet i
trafikken:

o Fagler du deg utrygg i trafikken (som bilfarer, fotgjenger, syklist, eller under
andre naermere angitte vilkar)?

e Erdet trygt a slippe ut et barn (i mange undersgkelser en femaring) alene i
neromradet ved boligen?

e Erdu redd for barna pa skoleveg, nar de er ute og leker, osv?
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Tabell 1: Oppsummering av norske undersgkelser om utrygghet i trafikken

Utvalgs- Type
Undersgkelse stgrrelse Steder utrygghet Bergrt gruppe  Andel utrygge
Raundalen 1979 3.300 Oslo, Vestfold, ~ Egen Barn, 7-9 a&r 7 ar. 35-70%
Sgrlandet 8 ar. 10-25%
9 ar. 10-20%
Schioldborg 1979 2.526 Oslo, Nes, Egen Voksne Bilfarer; 13%
Haugesund Fotgjenger: 19-24%
Hvoslef 1980 639 Haugesund Egen Voksne Alle: 68%
Strand 1981 5.100 Hele landet For barn Barn, 7-16 ar P4 skoleveg: 63%
Bysveenm fl 1984  2.201 Hele landet For barn Barn, 5 ar Ved holig: 41-52%
Skoleveg: 29%
Ragnay 1985 514 Oslo Egen Eldre (67- ar) Gar sjeldnere ut om vinteren:
71%
Hjorthol m fl 1989 1.028 Vélerenga/ For barn Barn, 5 ar Lite trafikk: 38-48%
Gamlebyen Mye trafikk; 85-89%
Frgysadal og 503 Horten Egen Voksne Fotgjenger: 17%
Kolbenstvedt 1990 Syklist: 31%
For barn Barn, 5 ar Ved bolig: 61%
Hjorthol m fl 1990 1.028 Valerenga/ Egen Voksne All trafikk: 16%
Gamlebyen Ga eller sykle: 20%
Statistisk sentralbyrd  7.134 Hele landet For barn Barn, 5 ar Ved bolig: 44%
1990 Skoleveg: 49%
Vaa 1991 24,636 Hele landet Egen Bilfgrere Sommer: 62%
Vinter: 63%
Fosser 1994 6.936 Hele landet Egen Bilfgrere Avlyste turer; 10-23%
Tryggere med pigg: 34%
Mer utrygg uten pigg: 75%
Brun 1995 37 Bergen Egen Voksne Trafikk rangert som 17, 21
0g 63 av 86 farer
Boyesen 1997 295 Stavanger For barn Barn, 8-9 ar Hay risiko ved bolig: 52%
Stangeby 1997 392 Oslo Egen Voksne Syklist: 42%
Fotgjenger: 15%
Fyhri 1998 417 Kristiansand Egen Voksne All trafikk: 19%
For Ban Barn, 5 ar Ved bolig: 68%
Kolbenstvedt 1998A  1.097 Vélerenga/ Egen Voksne All trafikk: 21%
Gamlebyen For barn Barn, 5 ar Ved holig: 79%
Kolbenstvedt 19988  3.600 Vélerenga/ Egen Voksne All trafikk: 21-43%
Gamlebyen For barn Barn, 5 ar Ved holig: 79-89%

Det farste av disse sparsmalene gjelder egen utrygghet, de to andre gjelder
utrygghet for barn. I de fleste undersgkelser oppgis graden av utrygghet pa en
ordinal skala med tre eller fire trinn, for eksempel: helt trygt, ganske trygt, litt
utrygt og sveert utrygt. Noen undersgkelser (blant dem Schioldborg 1979) har ogsa
brukt en sjudelt tallskala, der det gis poeng fra -3 til +3 (0 er ngytralt). Begge
disse relativt enkle skalaene for trygghet synes a fungere brukbart i sparre-
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undersgkelser, i den forstand at svarene viser klare og systematiske forskjeller
mellom ulike grupper. Det er tvilsomt om folks forestillinger om utrygghet er sa
presise at det har noen szrlig hensikt a utvikle mer fint inndelte skalaer.

Hvor mange er utrygge og hvordan varierer utrygghet mellom ulike grupper?

I de fleste undersgkelser oppgir en hgy andel av de spurte at de feler seg utrygge i
trafikken, enten nar de selv er trafikanter, eller pa vegne av andre, serlig barn.

Den hgyeste andelen utrygge finner vi blant foreldre til mindrearige barn, det vil si
barn under skolealder. Ved undersgkelser i VValerenga/Gamlebyen fgr hovedvegen
gjennom bydelen ble lagt om, oppga neermere 90% at det var utrygt a slippe ut en
femaring alene. Etter at hovedvegen er lagt om, er denne andelen redusert til rundt
regnet 80%. Men ogsa i Horten, Kristiansand og Stavanger gir et flertall uttrykk
for at det er utrygt a slippe ut barn alene. Andelen som svarte dette var noe lavere i
Stavanger enn i de andre byene, men her gjaldt sparsmalet barn pa atte eller ni ar.
Sparsmalet ble dessuten stilt pa en annen mate enn i de andre undersgkelsene.

Undersgkelsene tyder klart pa at utrygghet for barn er langt mer utbredt enn
utrygghet pa egne vegne. Dette er kanskje ikke sa overraskende. Barn forstar ikke
hva som er farlig i trafikken og kan ikke ta ansvar for sin egen sikkerhet pa samme
mate som voksne. De fleste foreldre vil unnga at barna skader seg, serlig i
trafikken, der skadene lett kan bli mer alvorlige enn de skader barn padrar seg inne
i boligen. Mange barn brenner seg pa kokeplater, skjarer seg pa kjgkkenkniver,
eller skader seg pa annen mate i boligen. Men slike skader er sjelden alvorlige, i
motsetning til de skadene barn kan fa nar de blir pakjert av biler.

Pa grunnlag av de undersgkelsene som er gjennomgatt, kan falgende avrundede
tall oppgis for andelen av foreldre som ikke vil slippe ut en femaring alene i
nermiljget ved boligen:

e Eldre, sentrumsnzre boligomrader i starre byer med gjennomgangstrafikk:
90%

e Eldre, sentrumsnzre boligomrader uten gjennomgangstrafikk, eller i mindre
byer: 70%

e Boligomrader i spredtbygde strak med kun lokaltrafikk naer boligen: 50%

Nar det gjelder utrygghet pa egne vegne, er resultatene av de ulike undersgkelsene
mer sprikende. Enkelte undersgkelser (Hvoslef 1980, Vaa 1991, Fosser 1994)
tyder pa at en hgy andel av trafikantene, ogsa bilister, er utrygge. Andelen utrygge
ligger i disse undersgkelsene pa 60-70%. Andre undersgkelser (Fraysadal og
Kolbenstvedt 1990, Hjorthol med flere 1990, Fyhri 1998, Kolbenstvedt 1998A,
1998B) viser en mye lavere andel utrygge, omkring 20% nar alle transportmidler
ses under ett. Blant fotgjengere og syklister ligger andelen utrygge noe hgyere, 20-
40%.

Dette spriket i resultater kan ha sammenheng med maten undersgkelsene er lagt
opp pa. | de undersgkelsene som viser en hgy andel utrygge, er det spurt om hvor
trygg man er under vanskelige kjereforhold, for eksempel nar det er glatt fare,
eller nar man kjarer i spesielt rasfarlige omrader. De fleste bilfarere vet at glatt
fare er farlig. Det er derfor ikke unaturlig at en hgyere andel sier at de er utrygge
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under slike forhold, enn nar man spar om utrygghet i sin alminnelighet. | de
undersgkelser som viser en lavere andel utrygge, inngar spgrsmalene om utrygghet
som del av en bred kartlegging av ulemper ved vegtrafikk, blant dem stgy og
forurensning. En del av disse undersgkelsene er utfert i omrader der disse
miljgproblemene er store, og av mange derfor betraktes som viktigere enn
utrygghet.

Men hvor mange er det sa som virkelig er utrygge i trafikken? Hva er "den sanne”
andelen utrygge? Dette spgrsmalet er det vanskelig a svare serlig sikkert pa, fordi
andelen som oppgir at de er utrygge ser ut til & avhenge av hvilken sammenheng
spgrsmalene om utrygghet inngar i, og av hvordan spgrsmalene konkret er stilt.
Dersom resultatene av undersgkelsene i tabell 1 legges til grunn slik de er, kan
felgende avrundede andeler utrygge oppgis for ulike trafikantgrupper og
trafikkforhold:

o All vegtrafikk, alle forhold: 20%

e Bilkjgring, alle forhold: 15%

e Bilkjaring, vinterfare: 60%

e Gange, alle forhold: 20%

e Gange, glatt fare, eldre mennesker: 70%
e Sykling, alle forhold: 40%

Eldres utrygghet pa glatt fare er i farste rekke knyttet til fallulykker. For de andre
gruppene er utryggheten knyttet til trafikkulykker.

Hvilke faktorer pavirker andelen utrygge eller graden av utrygghet?

Relativt fa undersgkelser har studert hvordan andelen utrygge, eller graden av
utrygghet, pavirkes av ulike faktorer. Ut fra de undersgkelser som er gjort, synes
det imidlertid klart at trafikkmengden er en viktig kilde til utrygghet. Jo mer
trafikk det er, desto hgyere andel oppgir at de er utrygge. Dette gjelder bade egen
utrygghet og utrygghet for barn.

En annen faktor som pavirker utrygghet, er fareforholdene. Glatt fare skaper skt
utrygghet bade blant bilfarere og blant fotgjengere.

Fart har sannsynligvis ogsa betydning for utrygghet. | undersakelser der folk er
spurt om hvilke tiltak de mener kan gjare trafikken tryggere, er mindre trafikk det
som oftest blir nevnt. Lavere fart blir imidlertid ogsa nevnt av en del. Under ellers
like forhold ma det derfor antas at lavere fart reduserer utryggheten.

Blant bilfagrere spiller oppfatningen om egen dyktighet en rolle for utryggheten. Jo
dyktigere bilfarere anser seg for a veere, desto tryggere faler de seg.

Hvordan er sammenhengen mellom utrygghet og faktisk risikoniva?

Fa undersgkelser har forsgkt a studere sammenhengen mellom utrygghet og
faktisk risikoniva. Det er bare funnet to undersgkelser om dette. | tillegg er
resultatene av to andre undersgkelser, utfart uavhengig av hverandre, satt sammen
for & studere sammenhengen mellom risiko og trygghet. Resultatene av disse

15



Fartsgrenser i tettbygd strak

undersgkelsene er vist pa figurene 1, 2 og 3 (se foran). Ingen av undersgkelsene
tyder pa at det er noen srlig sterk sammenheng mellom utrygghet og statistisk
malt ulykkesrisiko eller ulykkestall.

Det oppstar flere problemer nar man vil studere sammenhengen mellom utrygghet
og mer "objektive” mal pa trafikksikkerhet. For det farste er rapporteringen av
ulykker i det offisielle ulykkesregisteret mangelfull. Dette gjelder serlig for
sykkelulykker, og da serlig sykkelulykker blant barn. Det at det ikke er registrert
ulykker pa et sted som mange oppfatter som farlig, betyr derfor ikke ngdvendigvis
at det faktisk ikke har skjedd ulykker pa stedet. Det kan ha skjedd mange ulykker
som ikke er blitt rapportert.

For det andre er det uklart hvilket mal pa trafikksikkerhet som kan antas a ha den
sterkeste sammenhengen med utrygghet. Det finnes to muligheter: (1) antall
ulykker, eller (2) et mal pa risiko, for eksempel antall ulykker pr million
kjeretaykilometer, personkilometer eller persontimer. Nar folk flest sier at et sted
er farlig, mener de sannsynligvis at det skjer mange ulykker pa stedet, for
eksempel fordi det er stor trafikk der. Risiko, slik begrepet brukes i veg- og
trafikkteknikk, synes ikke & vere en del av folks forestillinger om hva det
inneberer at et sted, eller en transportform, er spesielt farlig. Dersom dette er
riktig, er det ingen grunn til & tro at det er noen serlig sterk sammenheng mellom
utrygghet og ulykkesrisiko, slik ulykkesrisiko tradisjonelt males i veg- og
trafikktekniske undersgkelser.

For det tredje kan det tenkes at folk er mer forsiktige pa steder eller under forhold
som de opplever som farlige. Slik atferdstilpasning kan fare til at man unngar
ulykker. Det kan med andre ord veere slik at utrygghet er en medvirkende arsak til
at ulykker ikke skjer.

For det fjerde er utrygghet etter all sannsynlighet et begrep som omfatter flere
dimensjoner enn et rent statistisk risikobegrep. Utrygghet handler om viktige
aspekter ved livskvalitet i en vid forstand. Blant disse aspektene er:

e Manglende muligheter til & utfare nadvendige &rend nar man helst vil, fordi
man ikke ter a ga ut.

e Folelsen av utilstrekkelighet ved at man ma palegge barn strengere
restriksjoner enn man helst gnsker, for a beskytte dem mot farer de selv ikke
kan forsta eller avverge.

e En mer allmenn forringelse av bomiljget, blant annet ved at uteaktiviteter ma
begrenses, fordi trafikken pa ulike mater er for plagsom til at disse aktivitetene
gir den gleden de ellers ville ha gitt.

Slike aspekter ved utrygghet, som ikke alltid er klart uttalt, fanges ikke opp av
noen risikoberegning. Utrygghet tilhgrer en annen dimensjon enn risiko. De to
fenomenene er ikke direkte sammenlignbare.
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@konomisk verdsetting av utrygghet

Bare en av de gjennomgatte undersgkelsene har forsgkt a verdsette trygghet
(Stangeby 1997). Ifglge denne undersgkelsen er bilister villige til & betale 9 kroner
pr arbeidsdag i parkeringsavgift, fordi de synes at det er for utrygt a sykle til
jobben. Med 220-230 arbeidsdager pr ar, blir dette rundt regnet 2.000 kroner pr
bilist pr ar.

Det er umulig a vite om denne verdien er representativ for andre trafikantgrupper
enn bilister og for andre turformal enn arbeidsreiser. Utrygghet for barn er mer
utbredt enn utrygghet pa egne vegne, og representerer derfor trolig en starre
kostnad. Mulige holdepunkter for gkonomisk verdsetting av trygghet er neermere
dreftet i neste kapittel. Forelgpig kan det fastslas at ingen av de undersgkelser som
er gjennomgatt foran inneholder en tilfredsstillende gkonomisk verdsetting av
trygghet, det vil si en verdsetting som omfatter bade egen trygghet og trygghet for
andre og dekker alle typer boligomrader og alle trafikantgrupper.

2.3 Drgfting av hvordan utrygghet kan innga som kriterium for
fastsetting av fartsgrenser i tettbygd strgk

@nsker om gkt trygghet er et hensyn det blir lagt vekt pa nar vegmyndighetene
planlegger trafikksikkerhetstiltak, selv om dette ikke er formalisert. Hensynet til
trygghet er ogsa relevant ved fastsetting av fartsgrenser i tettbygd strgk. Men
hvordan kan dette hensynet innga som kriterium for fastsetting av fartsgrenser i
tettbygd strek?

Den vekt som legges pa trygghet som kriterium for fastsetting av fartsgrenser ma,
for det farste, ta hensyn til hvor utbredt utrygghet er. Pa grunnlag av de avrundede
tallene som ble foreslatt i forrige avsnitt, viser figur 4 forekomsten av utrygghet i
ulike trafikkmiljger og grupper, oppgitt i form av prosentandelen som er utrygge.

Boligomrade med hovedveq i
nzrheten

Boligomrade i tettbygd strak

ellers 70

Utrygghet for barn

Boligomréde i spredibygd strek 50

Vegirafikk, alle forhold 20 )
Gangtrafikk, alle forhold 20

Gangtrafikk, vinterfare 70

Traflkkmllje sllsr trafikantgrupps

a
Egen utrygghet

Sykling, alle forhold |

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Andel utrygge (%)

Figur 4: Andel utrygge i ulike trafikkmiljger eller trafikantgrupper
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De tre gverste sgylene i figuren viser utrygghet for barn, de fire nederste viser
egen utrygghet. Pa grunnlag av det mgnster som fremkommer i figur 4, kan
falgende retningslinjer antydes for hvordan hensynet til trygghet kan innga som
kriterium ved fastsetting av fartsgrenser i tettbygd strok:

Trygghet for barn er viktigere enn egen trygghet for voksne som trafikanter.
Begrunnelsen for a legge mer vekt pa trygghet for barn enn trygghet for
voksne er todelt: (1) Barn kan ikke ta ansvar for egen sikkerhet, og (2) Det er
en til dels meget hgy andel av foreldre som er utrygge for barn i trafikken.

Hensynet til trygghet for barn er viktigst i tett bebyggelse, seerlig i omrader
naer hovedveger, mindre viktig i middels tett bebyggelse og minst viktig i
spredtbygde omrader. Denne prioriteringen bygger pa andelen av foreldre som
gir uttrykk for utrygghet i ulike omradetyper.

Hensynet til trygghet for barn tilsier sveert lav fart, i det minste dersom det
forutsettes at barn skal ha anledning til a leke pa arealer der ferdsel med
motorkjgretay er tillatt.

Egen trygghet for voksne som trafikanter er viktigere for fotgjengere og
syklister enn for bilfarere. Fartsgrenser bgr ut fra dette fastsettes slik at de gjar
forholdene tryggere for fotgjengere og syklister.

En konkretisering av hvilke praktiske fglger dette kan ha for fartsgrensene i
tettbygd strek, vil bli gitt i kapittel 4.
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3 Optimale fartsgrenser i tettbygd
strgk: Fglsomhetsanalyse med hensyn
til risikoniva og verdsetting av
effekter uten markedspris

3.1 Hvainngar i beregning av optimale fartsgrenser?

Med samfunnsgkonomisk optimale fartsgrenser menes fartsgrenser der summen
av alle kostnader for samfunnet ved trafikkavviklingen er minst mulig. Nar man
skal beregne samfunnsgkonomisk optimale fartsgrenser, er fglgende kostnader
relevante:

- Trafikantenes tidskostnader (ideelt sett for alle trafikantgrupper)
- Driftskostnader til motorkjaretay

- Ulykkeskostnader

- Utrygghetskostnader

- Stgykostnader

- Kostnader ved lokal og global luftforurensning

- Kostnader til vegslitasje

- Kostnader til politikontroll

I de beregningene som er gjort i denne rapporten er kostnader til vegslitasje og til
politikontroll utelatt. De fartsavhengige kostnadene til vegslitasje blir erfarings-
messig farst merkbare ved relativt hgy fart, det vil si utenfor byer og tettsteder.
Christensen (1993) har, i en nytte-kostnadsanalyse av fartsgrense 70 km/t utenfor
tettbygd strek, beregnet forskjellen i kostnader til vegslitasje mellom en farts-
grense pa 80 km/t og en fartsgrense pa 70 km/t til 0,1 are pr kjeretaykilometer for
lette biler og 0,2 are pr kjoretaykilometer for tunge biler. Disse kostnads-
endringene representerer mindre enn 1% av den totale forskjellen i kostnader
mellom en fartsgrense pa 80 km/t og en fartsgrense pa 70 km/t. | byer og tettsteder
er bidraget sannsynligvis enda mindre. Man gjar derfor ingen stor feil ved a
utelate denne kostnadsposten.

Kostnader til politikontroll er ogsa utelatt. Det kan hevdes at disse kostnadene er
faste. Enhver fartsgrense ma kontrolleres. Pa den annen side vil en nedsettelse av
fartsgrensen trolig kreve intensivert kontroll for a etablere respekten for den nye
fartsgrensen. Den gkning i kostnader en slik eventuell gkning av kontrollene vil
medfare, er uansett sveert liten. Kostnadene til politikontroll ved dagens innsats
utgjer i gjennomsnitt bare omlag 0,003 kroner (0,3 are) pr Kjgretgykilometer. | et
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typisk norsk tettsted utgjer dette i sum i underkant av 500.000 kroner pr ar. Selv
ved, for eksempel, en dobling av kontrollene vil disse kostnadene vere
neglisjerbare.

De fleste av kostnadene som er inkludert i beregningene, gjelder effekter som ikke
har markedspriser. Dette gjelder alle kostnader unntatt driftskostnader til kjaretay.
Driftskostnadene til kjgretay er betraktet som sa godt kjent at de ikke er inkludert i
de fglsomhetsanalyser som er utfart. Alle de gvrige kostnader er inkludert i
fglsomhetsanalysene.

Kostnader ved lokal luftforurensning omfatter kostnader ved utslipp av
svoveldioksid (SO2), nitrogenoksider (NOx), hydrokarboner (NMVOC) og
partikler (PM1o). Kostnader ved global forurensning omfatter utslipp av COo.

3.2 Beste anslag pa verdier av inngangsvariabler

Det er i beregningene skilt mellom fem kategorier av veger:

e Overordnede hovedveger, som er de viktigste hovedvegene i starre byer, for
eksempel Vestre Innfartsare til Bergen, Omkjgringsvegen (E6) i Trondheim
eller Store Ringveg i Oslo. Disse vegene har vanligvis minst to kjarefelt i hver
retning, midtdeler mellom motsatte kjareretninger og fa eller ingen avkjarsler
til elendommer langs vegen. Dagens fartsgrense er ofte 60 og 70 eller 80 km/t.

e Hovedveger, som er veger som avvikler gjennomgangstrafikken i mindre byer
0g tettsteder, eller har en overordnet transportfunksjon i stgrre byer og
tettsteder. Slike veger vil normalt ha to kjgrefelt og fartsgrense 50 km/t, eller
60 km/t i utkanten av tettstedene, der bebyggelsen er mindre tett.

e Samleveger, som er veger som knytter sammen hovedveger og atkomstveger,
og ofte har en blandet transportfunksjon, med noe gjennomgangstrafikk og noe
lokaltrafikk. Samleveger har ofte fartsgrense 50 km/t, men denne kan veere satt
ned til 40 km/t pd samleveger som gar gjennom boligomrader.

e Atkomstveger, som er veger som gir direkte atkomst til boliger eller
naeringsbygg. Mange atkomstveger i boligomrader har en serskilt fartsgrense
pa 30 km/t. Fysisk fartsdempende tiltak, sarlig humper, finnes ogsa pa mange
atkomstveger i boligomrader. De fleste atkomstveger er kommunal veg.

e Sentrumsgater, som er atkomstveger i butikkomrader. | forretningsgater er det
ofte mange kryss og avkjarsler, stor gangtrafikk og relativt lavt fartsniva.
Fartsgrensen er ofte 50 km/t, men faktisk gjennomsnittsfart kan ligge lavere.

Vi skal gi en oversikt over de verdier pa inngangsvariablene i beregningene som
betraktes som beste anslag.

Trafikksammensetning

Basert pa forutsetningene presentert i Elvik (1999), er trafikken pa ulike vegtyper
fordelt mellom ulike typer kjgretgy som vist i tabell 2.

Tabell 2: Andelsfordeling av kjeretay pa ulike vegkategorier med ulik bebyggelsestetthet
— proporsjoner av trafikken
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Vegtype Bebyggelsestetthet Lette Tunge Lastebil Buss
Overordnet hovedveg Middels 0,9145 0,0855 0,0622 0,0233
Hovedveg Middels 0,9145 0,0855 0,0622 0,0233
Hovedveg Tett 0,9145 0,0855 0,0622 0,0233
Samleveg Middels 0,9236 0,0764 0,0565 0,0199
Samleveg Tett 0,9250 0,0750 0,0555 0,0195
Atkomstveg Middels 0,9460 0,0540 0,0420 0,0120
Atkomstveg Tett 0,9485 0,0515 0,0401 0,0114
Sentrumsgate Tett 0,9145 0,0855 0,0622 0,0233

Tunge Kjaretay er delt inn i lastebil og buss. Denne inndelingen er gjort fordi
tidskostnadene varierer mellom disse to kjaretaytypene.

Utslippsfaktorer

Mengden av avgassutslipp fra lette og tunge kjareay ved kjaring i ulik fart er
anslatt pa grunnlag av den nasjonale utslippsmodellen for vegtrafikk (Statens
forurensningstilsyn 1999). Stayutslippene er beregnet ut fra Whitelegg (1993). |
PM10 inngar bade utslipp fra eksos og piggdekkslitasje. NOx er nitrogenoksider,
CO2 er karbondioksid, VOC er flyktige organiske forbindelser (hydrokarboner),
SO2 er svoveldioksid, PM10 er partikler med diameter mindre enn 10/1000
centimeter. Tunge kjgretay omfatter her bade lastebiler og busser.

Tabell 3: Utslipp fra lette kjgretay

Fart km/t NOx g/km CO2g/km  VOC g/km SO2g/km  PM10g/km  Stgy dB(A)
10 0,680 565,000 2,000 0,030 0,036 59
20 0,710 310,000 1,450 0,028 0,043 64
30 0,810 230,000 1,300 0,027 0,058 67
40 0,850 190,000 1,100 0,024 0,064 69
50 0,890 170,000 0,900 0,021 0,073 71
60 0,930 168,000 0,700 0,020 0,080 73
70 1,010 180,000 0,630 0,020 0,095 75
80 1,090 190,000 0,550 0,020 0,105 7
90 1,160 205,000 0,500 0,020 0,123 78,5
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Tabell 4: Utslipp fra tunge kjgretay

Fart km/t NOx g/km CO2g/km  VOC g/km SO2g/km  PM10g/km  Stgy dB(A)

10 25,000 1480,000 2,500 1,000 1,303 73
20 21,000 935,000 1,800 0,650 1,115 77
30 17,500 740,000 1,300 0,450 1,034 79
40 14,000 710,000 1,100 0,380 0,861 80,5
50 11,000 710,000 1,050 0,330 0,795 82
60 8,400 735,000 1,000 0,300 0,737 83,5
70 7,800 815,000 0,900 0,290 0,737 85
80 7,300 910,000 0,800 0,290 0,744 86,5
90 7,150 1050,000 0,750 0,290 0,808 88

Kostnader ved stgy og avgassutslipp

For avgassutslipp, er de samfunnsgkonomiske kostnader fastsatt pa grunnlag av
enhetskostnader pr kilo utslipp, oppgitt av Eriksen, Markussen og Ptz (1999).
Tabell 5 oppgir de kostnadstall pr kilo utslipp som er benyttet.

Tabell 5: Samfunnsgkonomiske kostnader for ulike utslippskomponenter. Enhet: Kr/g/km.
Kilde: Eriksen m fl (1999)

NOx co2 VoC S02 PM 10

0,0660 0,00037 0,0660 0,0700 1,7000

Stgykostnadene er antatt & variere med staynivaet, som igjen er en funksjon av
farten. Stgykostnadene som funksjon av fart (SK, ) er beregnet etter falgende

formel (Doll 1998):

SK, = f-(e* ) 1) for L, > L, , L)

\'

der S =0,01426 for lette kjgretay og £ = 0,025125 for tunge kjoretay, A=
0,1323, L, er stayniva ved hastighet v og L, =53 dB(A). Det antas at
stgykostnadene er lik 0 dersom L, er mindre enn L,. Verdiene for g er

fremkommet ved en tilpasning av stgykostnadene pr km for lette og tunge kjgretay
slik at disse utgjar henholdsvis 0,14 kr og 1,14 kr (Eriksen, Markussen og Pitz
1999) ved en gjennomsnittlig fart pa 50 km/t for alle vegtyper i tettbygd strgk.
Tabell 6 viser hva de totale kostnader ved stgy og avgassutslipp er beregnet til for
lette kjaretay, pr kjart kilometer. Tabell 7 viser tilsvarende tall for tunge kjeretay.

Det er forutsatt at kostnadene ved stgy og avgassutslipp varierer etter
bebyggelsesgrad og bebyggelsestype. Tabell 8 oppgir vekttall for disse kostnadene

22



Fartsgrenser i tettbygd strak

for middels tett og tettbebyggelse for de ulike vegtyper. De kostnader som er
oppgitt i tabellene 6 og 7 representerer et vekttall pa 1 i tabell 8.

Tabell 6: Kostnader lette kjgretgy. Enhet: Kr/km

Fart km/t NOx Co2 VOoC S02 PM10 Stay

10 0,0449 0,2091 0,1320 0,0021 0,0612 0,0173
20 0,0469 0,1147 0,0957 0,0020 0,0731 0,0469
30 0,0535 0,0851 0,0858 0,0019 0,0986 0,0766
40 0,0561 0,0703 0,0726 0,0017 0,1088 0,1042
50 0,0587 0,0629 0,0594 0,0015 0,1241 0,1400
60 0,0614 0,0622 0,0462 0,0014 0,1360 0,1868
70 0,0667 0,0666 0,0416 0,0014 0,1615 0,2477
80 0,0719 0,0703 0,0363 0,0014 0,1785 0,3270
90 0,0766 0,0759 0,0330 0,0014 0,2091 0,4019

Tabell 7: Kostnader tunge kjgretgy. Enhet: Kr/km

Fart km/t NOx Cco2 voC S02 PM10 Stay

10 1,6500 0,5476 0,1650 0,0700 2,2151 0,3291
20 1,3860 0,3460 0,1188 0,0455 1,8955 0,5762
30 1,1550 0,2738 0,0858 0,0315 1,7578 0,7583
40 0,9240 0,2627 0,0726 0,0266 1,4637 0,9303
50 0,7260 0,2627 0,0693 0,0231 1,3515 1,1400
60 0,5544 0,2720 0,0660 0,0210 1,2529 1,3957
70 0,5148 0,3016 0,0594 0,0203 1,2529 1,7076
80 0,4818 0,3367 0,0528 0,0203 1,2648 2,0880
90 0,4719 0,3885 0,0495 0,0203 1,3736 2,5518

Tabell 8: Bebyggelsesfaktor for justering av miljgkostnader

Bebyggelses- Overordnet

tetthet hovedveg Hovedveg Samleveg Atkomstveg  Sentrumsgate

Middels 1 2 2

Tett 4 4

Tidskostnader

Det er benyttet de samme tidskostnader som Statens vegvesen legger til grunn ved
konsekvensanalyser av vegprosjekter (Statens vegvesen, handbok 140,
konsekvensanalyser, 1995). Kostnadene er oppgitt i 1999-priser. Tabell 9 oppgir
kostnadene pr kjaretaytime. Det innebeerer at passasjerenes tidskostnader inngar
bade for buss og for lett bil. Kostnadstallene i tabell 9 gjelder for en gjennom-
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snittlig fordeling av reiser mellom turformal. Tidskostnadene varierer mellom
turformal (Rekdal 1998). De er hagyere for tjenestereiser enn for private reiser.

Tabell 9: Tidskostnader. Enhet: Kr/kjgretaytime

Lett bil Lastebil Buss

95,77 313,34 749,92

De gjennomsnittlige tidskostnader for all trafikk sett under ett, er lavere i
atkomstveger i boligomrader enn pa hovedveger og samleveger. Dette skyldes at
andelen lastebiler og busser er lavere pa atkomstveger i boligomrader enn pa andre

vegtyper.

Det er i beregningene i denne rapporten ikke forutsatt at tidskostnadene pr
kjgretaytime for en gitt type kjoretay er lavere pa atkomstveger enn pa andre
veger. Et argument for at tidskostnadene kan tenkes a vaere lavere pa atkomstveger
enn pa andre veger, er at andelen tjenestereiser kan veere lavere pa slike veger enn
pa andre veger. Vi har imidlertid ikke funnet undersgkelser som viser om dette er
tilfellet eller ikke.

Kjaretoys driftskostnader

Samfunnsgkonomiske driftskostnader til kjgretgy er fastsatt pa grunnlag av
Statens vegvesens handbok for konsekvensanalyser av vegprosjekter, oppjustert til
1999-priser. De samfunnsgkonomiske driftskostnadene til kjaretay inkluderer ikke
seeravgifter palagt drivstoff. Tabell 10 viser de kostnader som er forutsatt.

Tabell 10: Driftskostnader for lette og tunge kjgretay. Enhet: Kr/km

Fart km/t Lette Tunge
10 2,75 5,25
20 1,50 3,25
30 1,10 2,70
40 0,95 2,55
50 0,85 2,55
60 0,80 2,70
70 0,85 2,95
80 0,90 3,33
90 0,98 3,85
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Ulykkeskostnader

Det er forutsatt at bade risikoen for ulykker og kostnadene pr rapportert
personskadeulykke varierer mellom ulike vegtyper. De forutsetninger som er gjort
bygger i hovedsak pa Elvik (1999) og fremgar av tabell 11. Blakstad og Giaever
(1989) oppgir gjennomsnittlig ulykkesrisiko pa hovedveger i tett bebyggelse til
0,87 personskadeulykker pr million kjgretgykilometer. Blakstad (1990) oppgir
enda hgyere risiko pa veger i forretningsomrader. Den forutsatte ulykkesrisiko er
derfor ikke urimelig hgy. Mer enn halvparten av personskadeulykkene i sentrums-
gater er fotgjenger- eller sykkelulykker. Kostnaden pr ulykker er derfor satt noe
hayere enn for atkomstveger i boligomrader.

Tabell 11: Gjennomsnittlige ulykkeskostnader

Personskade- Kostnad i Gjennom-
Gjennom- ulykker pr million kr pr  snittlig ulykkes-
Bebyggelses- snittsfart million kjgre- person- kostnad

Vegtype tetthet Km/t taykm skadeulykke Kr/km
Overordnet Middels 60 0,150 1,800 0,270
hovedveg

Hovedveg Middels 50 0,300 1,600 0,480
Hovedveg Tett 45 0,400 1,400 0,560
Samleveg Middels 55 0,350 1,300 0,455
Samleveg Tett 45 0,450 1,300 0,585
Atkomstveg Middels 40 0,700 1,200 0,840
Atkomstveg Tett 35 0,900 1,100 0,990
Sentrumsgate Tett 35 0,900 1,500 1,350

Ulykkeskostnadene som funksjon av fart er beregnet etter fglgende formel:
2
v
UK, =UKV(:j , )
v

der UK, er ulykkeskostnad ved hastighet v og UK, er ulykkeskostnad ved
gjennomsnittshastigheten v .

Utrygghetskostnader

Det er ikke funnet tilfredsstillende anslag pa kostnader ved utrygghet. I neste
avsnitt drgftes noen undersgkelser som kan gi holdepunkter for fastsetting av
kostnader ved utrygghet, men ingen av de undersgkelser som der gjennomgas
dekker det vi er ute etter. De kostnadstall som brukes ma derfor oppfattes kun som
eksempler. Tabell 12 viser de gjennomsnittlige utrygghetskostnader som er lagt til
grunn pa ulike vegtyper.
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Tabell 12: Gjennomsnittlige utrygghetskostnader

Gjennomsnittlige

Gjennomsnittsfart utrygghetskostnader
Vegtype Bebyggelsestetthet Km/t Kr/km
Overordnet hovedveg Middels 60 0,09
Hovedveg Middels 50 0,09
Hovedveg Tett 45 0,18
Samleveg Middels 55 0,12
Samleveg Tett 45 0,24
Atkomstveg Middels 40 0,20
Atkomstveg Tett 35 0,40
Sentrumsgate Tett 35 0,40

I tallene for gjennomsnittlig utrygghetskostnad i tabell 12 ligger en forutsetning
om at utrygghetskostnadene er dobbelt sa hgye ved tett bebyggelse som ved
middels tett bebyggelse. Dette er tilsvarende forutsetning som ble gjort ved
beregning av miljekostnader.

I likning 3 er utrygghetskostnadene som funksjon av fart er beregnet etter
tilsvarende formel som ulykkeskostnadene:

2
UTK, :UTKVG] , 3)
\Y

der UTK, er utrygghetskostnad ved hastighet v og UTK_ er utrygghetskostnad
ved gjennomsnittshastigheten v .

| beregning av utrygghetsfaktorene for ulike vegtyper inngar tre komponenter som
multipliseres. Disse komponentene er:

1. Bruken av omradet rundt vegen,

2. Trafikkmengde som “barriere” (trafikkhastighetens betydning for utryggheten
antas a veere dekket gjennom likning 3),

3. Vegens utforming som "barriere”.
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Tabell 13: Beregnet utrygghetsfaktor for ulike vegtyper. Utrygghetsfaktoren er et
forholdstall fremkommet ved multiplikasjon av tall som angir hvordan utrygghet antas a
pavirkes av komponentene i) bruken av omradet rundt vegen, ii) trafikkmengde som
barriere” og iii) vegens utforming som “barriere”.

Vegtype
Overordnet
Kriterier for utrygghet hovedveg Hovedveg Samleveg  Atkomstveg  Sentrum
Bruken av omradene rundt 0,25 05 1 2 2
Trafikkmengde som "barriere” 2 2 1 1 2
Vegen som "barriere" 2 1 1 0,5 1
Beregnet utrygghetsfaktor 1 1 1 1 4

Forholdstallene for komponentene for beregning av utrygghetsfaktoren i tabell 13
er skjgnnsmessig fastsatt og kan selvsagt diskuteres. Vi har lite kunnskap om
hvordan ulike komponenter som pavirker utrygghet skal vektes. Det ble derfor i
utgangspunktet antatt at utrygghetsfaktoren var lik for vegtypene overordnet
hovedveg, hovedveg, samleveg og adkomstveg og at denne derfor ville virke
"ngytralt” i falsomhetsanalysene. De ulike komponentene som inngar i
beregningen av utrygghetsfaktoren er selvsagt ulike for de ulike vegtypene, men
det er mulig & forsvare en fastsettelse av komponentene slik at utrygghetsfaktoren
blir lik. Nar en ogsa innfarer en vegtype som gar gjennom sentrumsomrader, kan
det imidlertid vanskelig forsvares & bruke en lik utrygghetsfaktor for alle vegtyper
(inkludert sentrumsgater) med de komponentene som her inngar. Begrunnelsen for
dette er at i sentrumsomrader er: (1) bruken av omradene rundt vegen mer intensiv
enn for andre vegtyper, (2) trafikkmengden er stgrre enn for samle- og
adkomstveger og (3) vegens utforming ofte er tilsvarende hoved- og samleveger.

3.3 @konomisk verdsetting av trygghet

Det foreligger, som nevnt i kapittel 2, praktisk talt ingen undersgkelser som har
verdsatt trygghet i trafikken direkte, eller verdsatt goder som kan antas & ha mye
til felles med trygghet. Det er i dag derfor ikke mulig & innlemme trygghet pa en
tilfredsstillende mate i samfunnsgkonomiske analyser. Det foreligger likevel et par
undersgkelser som indirekte kan gi en pekepinn om en mulig starrelsesorden pa
utrygghetskostnadene.

Stangeby (1997) fant at bilister i gjennomsnitt var villige til a betale 9 kr pr
arbeidsdag for a slippe a sykle til jobben pa grunn av farlige trafikkforhold. Dette
utgjer omlag 2.000 kroner pr arbeidstaker pr ar. Det er vanskelig a si hva dette
utgjar pr kjgretaykilometer. Regner vi med at det er 2 millioner arbeidstakere i
Norge og at 65% av dem bruker bil til arbeidsreisen, blir totalkostnadene
2.000.000 x 0,65 x 2.000 = 2.600 millioner kroner pr ar.

Grue, Langeland og Larsen (1997) studerte sammenhengen mellom boligpriser
og trafikkbelastning ved boligen. | rapporten er gevinsten ved hver bilkilometer
som fjernes fra de naermeste omgivelser til en bolig beregnet til 0,09 kr. Om

27



Fartsgrenser i tettbygd strak

tolkningen av resultater som fremkommer med boligprismetoden, sies det i
rapporten (side 3-4):

’Siden det er en stor grad av samvariasjon mellom ulike typer av lokal forurens-
ning og ulemper fra veitrafikk, egner metoden seg best til & ansla den samlede
effekt av forskjeller i trafikkbelastning. I praksis er det vanskelig a skille virk-
ningen pa boligprisene av stay, luftforurensning, stev/skitt og redusert trafikk-
sikkerhet mm. Andre metoder er sikkert bedre til & fange opp de spesifikke delele-
menter i miljgkostnadene.

Metoden vil heller ikke fange opp alle kostnadene ved stgy og forurensning fordi
det ikke tas hensyn til miljgproblemer for bedrifter, skoler og andre institusjoner.
Det tas heller ikke hensyn til dem som ferdes i trafikken bortsett fra at noen av de
ulemper folk vil oppleve i sitt bolignare miljg sannsynligvis ogsa fanges opp i
noen grad. Nar en del av kostnadene ved miljgproblemer (f eks kostnader ved
sykdom) delvis veltes over pa det offentlige, er det ogsa rimelig & anta at
boligprismetoden heller ikke fanger opp disse. De miljgkostnader som kan utledes
ved hijelp av boligprismetoden ma derfor suppleres med beregninger foretatt med
andre metoder for & fa beregnet de samlede samfunnsgkonomiske kostnadene.”

Senere i rapporten sies det at kostnaden pa 0,09 kr pr kjgretgykilometer som er
beregnet, ma oppfattes som et minimumsanslag pa "bolig- og nermiljerelatert”
sjenanse fra vegtrafikk. Det er trolig ikke helt uriktig & si at utrygghet pa egne
vegne og for barn i trafikken faller inn under dette begrepet. Pa den annen side
omfatter sjenanse fra vegtrafikk langt mer enn bare utrygghet. Undersgkelsen gir
ikke grunnlag for a skille ut hvor stort bidrag til utrygghet gir til den samlede
sjenansen fra vegtrafikk.

I mangel av andre holdepunkter, er en gjennomsnittskostnad ved utrygghet pa 0,09
kroner pr kjgretgykilometer benyttet som utgangspunkt for fglsomhetsanalysene.

Tabell 14 viser hvordan kostnadene er antatt & vaere fordelt mellom ulike vegtyper.
Den antatte fordelingen av kostnader mellom ulike vegtyper er skjgnnsmessig.
Den bygger pa en antakelse om at det er flest boliger, sarlig med barn, langs
atkomstveger i tett bebyggelse. Langs motorveger er kostnadene satt lik null, fordi
disse vegene ikke har direkte atkomster til eiendommer langs vegen.
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Tabell 14: Antatt fordeling av kostnader til utrygghet i trafikken. Tall brukt i
falsomhetsanalyser av optimale fartsgrenser i tettbygd strak

Trafikkarbeid i Kostnader til Totale kostnader

millioner kjgre- utrygghet pr til utrygghet,
Vegkategori taykm pr ar kjgretaykm millioner kroner
Motorveg klasse A 1340 0,00 0
Motorveg klasse B 1280 0,00 0
@vrige hovedveger i spredtbygd strgk 14005 0,05 688
Hovedveger i middels tett bebyggelse 3800 0,09 342
Hovedveger i tett bebyggelse 3280 0,18 590
Samleveger i spredtbygd strak 3480 0,06 209
Samleveger i middels tett bebyggelse 720 0,12 86
Samleveger i tett bebyggelse 800 0,24 192
Atkomstveger i spredt bebyggelse 1400 0,10 140
Atkomstveger i middels tett bebyggelse 1475 0,20 295
Atkomstveger i tett bebyggelse 970 0,40 388
Alle offentlige veger 32550 0,09 2930

3.4 Opplegg for falsomhetsanalysen

Et detaljert opplegg for falsomhetsanalysen og resultatene av den finnes i et
arbeidsdokument (Saelensminde 1999). Her beskrives bare hovedpunktene. For
hver vegkategori, er falgende faktorer variert i falsomhetsanalysen:

e Miljgkostnad, angitt ved gjennomsnittlig kostnad til stay og avgassutslipp pr
kjoretaykilometer

e Tidskostnad, angitt ved gjennomsnittlig tidskostnad pr kjgretgytime

e Utrygghetskostnad, angitt som en kostnad pr kjgretgykilometer som er en
funksjon av fart og trafikkmengde og som kan variere fra O (det vil si at denne
faktoren ikke inngar i beregningene) og til et positivt tall, angitt pr
kjoretaykilometer

e Ulykkesrisiko, angitt ved antall personskadeulykker pr million kjaretay-
kilometer

e Ulykkeskostnad, angitt ved gjennomsnittlig kostnad pr personskadeulykke

I tillegg til disse komponentene, inngar kjgretays driftskostnader i beregningen av
optimale fartsgrenser. Det er ikke gjort falsomhetsanalyser av kjgretays drifts-
kostnader.

| falsomhetsanalysen er det beregnet hvilke utslag en endring pa pluss/minus 50%
i tidskostnader, ulykkeskostnader, miljgkostnader, utrygghetskostnader og
ulykkesrisiko gir for beregnet, optimal fartsgrense. Fartsgrensene er regnet i
sprang pa 10 km/t (10, 20, 30, osv). En endring pa pluss/minus 50% antas & dekke
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den riktige verdien av de faktorene som inngar i falsomhetsanalysen. Eksempelvis
er et 95% konfidensintervall for ulykkeskostnadene (Elvik, Hammer, Johansen og
Minken 1994) beregnet til pluss/minus ca 32%. Variasjonsbredden fra minus 50%
til pluss 50% (som tilsvarer en faktor pa 3) antas derfor a dekke spennvidden
(hgyeste og laveste verdi) pa de optimale fartsgrensene for de ulike vegtypene.

Den laveste optimale fartsgrensen fremkommer nar tid verdsettes lavt og de andre
komponentene verdsettes hgyt, det vil si at tid er verdsatt med minus 50% og de
gvrige komponentene er verdsatt med pluss 50%. Tilsvarende fremkommer et
hgyeste anslag for optimal fart nar tid er verdsatt med pluss 50% og de gvrige
komponentene er verdsatt med minus 50%. Tidskostnadene kan derfor sies & vere
mest utslagsgivende for optimal fartsgrense av de fem faktorer som inngar i
fglsomhetsanalysen.

| falsomhetsanalysen er ulykkesrisiko (pluss/minus 50%) og ulykkeskostnader
(pluss/minus 50%) behandlet sammen. Det vil si at for & dekke det maksimale
variasjonsomradet for ulykkeskomponenten i fglsomhetsanalysen inngar denne
med henholdsvis minus 75% og pluss 125%. Siden ulykkesrisiko og ulykkes-
kostnader behandles sammen i falsomhetsanalysen er det fire komponenter som
varieres. Det er de totale kostnadene for 1) miljg, 2) tid, 3) utrygghet og 4)
ulykker. Nar vi varierer fire komponenter med to alternativer (lav, hay) far vi 24,
det vil si 16 alternativer.

3.5 Resultater av fglsomhetsanalysen

Tabell 15 viser hva de optimale fartsgrenser er beregnet til ut fra beste anslag pa
verdien av de faktorer som inngar i beregningen. Her inngar utrygghet i
beregningen med de verdier som er oppgitt i tabellene 12 og 14.

2 n

Tabell 15: Optimale fartsgrenser basert pa "beste" anslag/gjeldende kostnader for ulike
vegtyper og ulik bebyggelsestetthet.

Optimale fartsgrenser basert pa "beste"

Vegtype anslag/gjeldende kostnader
Overordnet hovedveg, middels bebyggelse 60
Hovedveg, middels bebyggelse 60
Hovedveg, tett bebyggelse 50
Samleveg, middels bebyggelse 60
Samleveg, tett bebyggelse 50
Atkomstveg, middels bebyggelse 50
Atkomstveg, tett bebyggelse 40
Sentrumsgate, tett bebyggelse 30
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Beregnet optimal fartsgrense varierer mellom 60 km/t pa overordnede hovedveger
og 30 km/t pa sentrumsgater i tett bebyggelse. Den beregnede optimale farts-
grensen synker nar vi beveger oss nedover i veghierarkiet fra hovedveger til
samleveger og atkomstveger.

Figur 5 viser hvordan de totale, samfunnsgkonomiske transportkostnader pa
overordnede hovedveger varierer med fartsgrensen.
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415 416 4,29 4,56
) , T e

Samfunnsekonomisk transportkostnad
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Figur 5: Totale, samfunnsgkonomiske kostnader som funksjon av fartsgrense pa
overordnede hovedveger i tettbygd strak

Figur 5 viser at de samfunnsgkonomiske transportkostnader faller bratt nar
fartsgrensen gker fra 10 km/t til 40 km/t. | omradet mellom 50 km/t og 90 km/t er
kurven for de samfunnsgkonomiske kostnader nesten flat. Kostnadene varierer
relativt lite i dette omradet. Ved den optimale fartsgrensen pa 60 km/t er
kostnadene bare 0,2% lavere enn ved en fartsgrense pa 70 km/t, og bare 3,2%
lavere enn ved en fartsgrense pa 80 km/t. Dette resultatet stemmer overens med
det Statens vegvesen kom til i utredningen om fartsgrenser utenfor tettbygd strak
(Statens vegvesen, Vegdirektoratet, 1995). | omradet mellom 50 og 90 km/t ma
man, pa bakgrunn av disse resultatene, anta at den optimale fartsgrensen kan vare
sveert fglsom for endringer i beregningsforutsetningene. Det skal bare en liten
endring i kostnader til for a endre den optimale fartsgrensen fra 60 km/t til enten
70 eller 80 km/t. Mer detaljerte resultater presenteres av Seelensminde (1999).

Pa veger der den optimale fartsgrensen ligger lavere enn 60 km/t, er kurven
brattere, sarlig i omradet ned mot lavere fartsgrenser. Her skal det derfor starre
endringer i kostnader til for & endre den optimale fartsgrensen. Tabell 16 viser
resultatene av fglsomhetsanalysen av de 16 alternative kombinasjonene av verdier
pa inngangsvariablene som ble nevnt i avsnitt 3.4. Tabell 16 viser optimale
fartsgrenser basert pa:

1 beste anslag” (samme som tabell 15),

2 et gjennomsnitt av alle 16 alternativer,
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et gjennomsnitt av de 8 alternativene der tid er verdsatt med minus 50%,
et gjennomsnitt av de 8 alternativene der tid er verdsatt med pluss 50%,

alternativet der tid er verdsatt med minus 50% og de gvrige komponentene er
verdsatt med pluss 50%, det vil si et laveste anslag for optimal fart, og

6 alternativet der tid er verdsatt med pluss 50% og de @vrige komponentene er
verdsatt med minus 50%, det vil si et hgyeste anslag for optimal fart.

Tabell 16: Falsomhetsanalyse for optimale fartsgrenser baser pa endring (lav/hay verdi)
i de total kostnadene for 1) miljg, 2) tid, 3 ulykker og 4) utrygghet/trivsel. Fordelt pa
ulike vegtyper og ulik bebyggelsesgrad.

Alternative beregningsforutsetninger i falsomhetsanalyse.
Optimale fartsgrenser i km/t

Gjennom- 8 alternativ 8 alternativ.  Laveste Hoyeste
"Beste" snittalle 16 dertider dertider optimale  optimale

Vegtype anslag alternativ —50% +50% fart fart (*)
Overordnet hovedveg 60 60 60 70 50 90
Hovedveg, middels tett 60 60 50 60 40 60
Hovedveg, tett 50 50 40 60 40 60
Samleveg, middels tett 60 60 50 60 50 60
Samleveg, tett 50 50 40 60 40 60
Atkomstveg, middels tett 50 40 40 50 30 60
Atkomstveg, tett 40 40 30 40 30 60
Sentrumsgate, tett 30 30 30 30 20 50

(*) Hayere fartsgrenser enn 90 km/t for overordnet hovedveg og 60 km/t for de andre vegkategoriene er ikke
undersgkt.

Beregningene viser en spennvidde fra 50 km/t til 90 km/t for optimal fartsgrense
pa overordnede hovedveger. Denne store spennvidden er ikke overraskende, siden
kurven for samfunnsgkonomiske transportkostnader, som vist i figur 4, er relativt
flat i omradet mellom 50 og 90 km/t.

For hovedveger og samleveger er spennvidden i optimale fartsgrenser mindre. Den
ligger mellom 40 km/t og 60 km/t. 60 km/t er den verdien som forekommer
hyppigst pa hovedveger. Pa atkomstveger er det igjen stgrre spennvidde i optimale
fartsgrenser. Variasjonsomradet gar her fra 30 km/t til 60 km/t. 30 km/t er i falge
beregningene en optimal fartsgrense pa atkomstveger i tett bebyggelse bare under
forutsetning av at tidskostnadene settes 50% lavere enn de er i dag.

Dersom tidskostnadene settes lik null, blir optimal fartsgrense pa atkomstveger 30
km/t i middels tett bebyggelse og 20 km/t i tett bebyggelse. Dersom man skal
oppna en sa lav fart som 20 km/t, ma vegen ofte utstyres med fysisk farts-
dempende tiltak. Mulige grunner for a sette verdien av tid lik null i atkomstveger
kan veere at dette er veger uten gjennomgangstrafikk og at turene i atkomstveger
som regel er korte, slik at en sveert liten andel av trafikkarbeidet foregar her. Et
slikt resonnement tilsier at en som trafikant i mindre grad trenger a vektlegge
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framkommelighet pa slike veger. Om dette er i overensstemmelse med faktisk
atferd kan imidlertid diskuteres.

| sentrumsgater ligger optimal fartsgrense i hovedalternativet pa 30 km/t. Den
varierer mellom 20 og 50 km/t i fglsomhetsanalysen.

3.6  Utvidet falsomhetsanalyse med spesiell vekt pa kostnader
ved utrygghet

Det er gjort en utvidet fglsomhetsanalyse, med spesiell vekt pa kostnader til
utrygghet. Dette er den komponenten vi har minst kunnskap om. Den er vurdert
spesielt med hensyn til forutsetninger om kostnadsniva (relatert til andre
miljgfaktorer), funksjonsform og bebyggelsesavhengighet.

Slik utrygghetskostnadene inngar i "beste anslag”, utgjer de ca 1/5 av kostnadene
ved lokal forurensning. Det er undersgkt hvordan optimale fartsgrenser pavirkes
av om utrygghetskostnadene er av samme stgrrelsesorden som kostnadene ved
lokal forurensning. Motsatt kan en tenke seg at utrygghetskostnadene egentlig er
med i ulykkeskostnadene, slik at det blir en dobbelttelling 4 ta med disse
kostnadene i tillegg til ulykkeskostnadene. I disse falsomhetsberegningene inngar
derfor utrygghet med (1a) et kostnadsanslag som er 5 ganger stagrre enn det som
inngar i "beste anslag” og (1b) et kostnadsanslag pa 0. Dette vil trolig gi en gvre
og nedre grense for hva disse kostnadene med rimelighet kan tenkes a vaere.

| "beste anslag” inngar utrygghetskostnadene med en funksjon som stiger bratt
(eksponensielt) med gkende fart. Det er undersgkt hvordan optimal fart pavirkes
av en antakelse om (2a) at utrygghetskostnadene er en linegr funksjon av farten,
0g (2b) en funksjon som ikke stiger med gkende fart, det vil si at kostnadene er
konstante og uavhengige av farten. Ved disse endringene antas det at utrygghets-
kostnadene fortsatt er av gjennomsnittlig” (ved ca 50 km/t) samme starrelses-
orden som i "beste anslag”.

| "beste anslag” er det antatt at utrygghetskostnadene er dobbelt sa store i omrader
med tett bebyggelse som i omrader med middels tett bebyggelse. (Dette er samme
forutsetning som er brukt for de andre lokale miljgfaktorene). Her undersgkes det
hvordan optimal fart pavirkes av om utrygghetskostnadene er (3a) like store og
(3b) 4 ganger sa store i omrader med tett bebyggelse som i omrader med middels
tett bebyggelse.

Tabell 17 viser resultatene av disse seks ulike endringene i beregnings-
forutsetninger, sammenlignet med “beste anslag”.
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Tabell 17: Falsomhetsanalyse for optimale fartsgrenser basert pa endring der utrygghet
inngar med (1a) kostnadsanslag=5*""beste anslag”, (1b) kostnadsanslag=0, (2a) linear
funksjon, (2b) konstant verdi, (3a) tett bebyggelse = middels tett og (3b) tett bebyggelse

= 4*middels tett. Fordelt pa ulike vegtyper og ulik bebyggelsesgrad

Alternative beregningsforutsetninger i falsomhetsanalyse. Optimale fartsgrenser i km/t (*)

(1a) (1b) (2a) (2b) (3a) (3b)
"Beste"  Utrygghet = Utrygghet = Linezer med Uavhengig Tett= Tett=4
Vegtype anslag 5 ganger 0 fart avfart  middelstett ganger
Overordnet hovedveg 60 60 70 70 70 60 60
Hovedveg, middels tett 60 50 60 60 60 60 60
Hovedveg, tett 50 50 60 60 60 60 50
Samleveg, middels tett 60 60 60 60 60 60 60
Samleveg, tett 50 40 60 50 60 50 50
Atkomstveg, middels tett 50 40 50 50 50 50 50
Atkomstveg, tett 40 30 40 40 40 40 40
Sentrumsgate, tett 30 20 40 40 40 40 30
(*) Hayere fartsgrenser enn 90 km/t for overordnet hovedveg og 60 km/t for de andre vegkategoriene er ikke

undersgkt.

Nar utrygghetskostnadene settes til 5 ganger den verdien som er brukt som beste
anslag (1a), gar optimal fartsgrense ned pa de fleste vegtyper, men ikke pa alle.
Settes utrygghetskostnadene til null (1b), gker optimal fartsgrense pa overordnede
hovedveger, hovedveger i tett bebyggelse, samleveger i tett bebyggelse og i
sentrumsgater, men er ellers uendret. Utrygghetskostnader som er en lineger
funksjon av fart (2a), pavirker i liten grad de optimale fartsgrenser sammenlignet
med utrygghetskostnader som gker eksponensielt med fart. Heller ikke dersom
utrygghetskostnadene er uavhengige av fart (2b), pavirkes de optimale fartsgrenser
noe serlig. Det er en endring for overordnede hovedveger, hovedveger i tett
bebyggelse, samleveger i tett bebyggelse og sentrumsgater. Forholdet i
utrygghetskostnad mellom middels tett og tett bebyggelse (3a og 3b) pavirker i
liten grad de optimale fartsgrensene.

| tabell 18 er en femdobling av utrygghetskostnadene og en firedobling av disse
kostnadene i tett bebyggelse kombinert med de 16 ulike alternativer som ble
beskrevet i avsnitt 3.4. Det vil si at det er laget mer ekstreme versjoner av disse
alternativene, der utrygghetskostnadene er femdoblet over hele linjen og i praksis
gkt til det tjuedobbelte av beste anslag i tett bebyggelse.

Tabell 18 viser at de optimale fartsgrenser i de fleste tilfeller blir lavere dersom
utrygghet verdsettes sa hgyt som forutsatt i denne falsomhetsanalysen. Her kan
verdsettingen av utrygghet ogsa kompensere for en hgyere verdsetting av reisetid,
slik at de optimale fartsgrensene i de fleste tilfeller er lavere enn det opprinnelige
beste anslaget ogsa nar tid verdsettes 50% hgyere enn beste anslag.
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Tabell 18: Falsomhetsanalyse for optimale fartsgrenser basert pa at utrygghet inngar
med falgende samtidige endringer: (1a) kostnadsanslag=5*""beste anslag™ og (3b) tett
bebyggelse = 4*middels tett. @vrige beregningsforutsetninger er variert som i tabell 5.

Alternative beregningsforutsetninger i falsomhetsanalyse. Optimale fartsgrenser i km/t (*)

Opprinnelig Gjennom- 8 alternativ 8 alternativ.  Laveste Hayeste

beste Nytt beste snittalle 16 dertider dertider  optimale  optimale
Vegtype anslag anslag alternativ -50% +50% fart fart
Overordnet hovedveg 60 60 60 50 60 50 80
Hovedveg, middels tett 60 50 50 50 60 40 60
Hovedveg, tett 50 40 40 30 40 30 60
Samleveg, middels tett 60 60 50 50 60 40 60
Samleveg, tett 50 40 40 30 40 30 50
Atkomstveg, middels tett 50 40 40 30 40 30 60
Atkomstveg, tett 40 30 30 20 30 20 40
Sentrumsgate, tett 30 20 20 20 20 10 30

(*) Hoyere fartsgrenser enn 90 km/t for overordnet hovedveg og 60 km/t for de andre vegkategoriene er ikke
undersgkt.

Tabell 19 viser en tilsvarende falsomhetsanalyse der utrygghetskostnaden er satt
lik null. Denne analysen er i samsvar med det man far dersom man beregner
optimale fartsgrenser som kun bygger pa de faktorer som i dag er verdsatt
gkonomisk i Statens vegvesens handbok 140, konsekvensanalyser. Utrygghet
inngar ikke blant disse faktorene, og er i dag derfor verdsatt til null i Statens
vegvesens opplegg for samfunnsgkonomiske analyser.

Tabell 19 viser at de beregnede optimale fartsgrenser i de fleste tilfeller ikke
pavirkes av at utrygghetskostnaden settes lik null. Kolonnen som heter "nytt beste
anslag” viser hva resultatet blir dersom man beregner optimale fartsgrenser pa
grunnlag av de faktorer som i dag er verdsatt gkonomisk i Statens vegvesens
opplegg for samfunnsgkonomiske analyser. Kolonnen som heter "opprinnelig
beste anslag” viser hva de beregnede optimale fartsgrenser blir dersom utrygghet
inngar og verdsettes til det som i avsnitt 3.3 (tabell 14) er betraktet som beste
anslag. Forskjellen blir, som vi kan se, liten. Pa overordnede hovedveger,
hovedveg i tett bebyggelse, samleveg i tett bebyggelse og sentrumsgater blir
beregnet optimal fartsgrense hgyere nar utrygghet ikke inngar enn nar utrygghet
inngar med de verdier som er oppgitt i tabell 14. Pa sentrumsgater blir beregnet
optimal fartsgrense i de fleste tilfeller hgyere nar ogsa de andre faktorene varieres
pa samme mate som i de andre fglsomhetsanalysene.
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Tabell 19: Falsomhetsanalyse for optimale fartsgrenser basert pa at utrygghet inngar
med kostnad = 0. @vrige beregningsforutsetninger er variert som i tabell 5.

Alternative beregningsforutsetninger i falsomhetsanalyse. Optimale fartsgrenser i km/t (*)

Opprinnelig Gjennom- 8 alternativ 8 alternativ.  Laveste Hayeste

beste Nytt beste snittalle 16 dertider dertider  optimale  optimale
Vegtype anslag anslag alternativ -50% +50% fart fart
Overordnet hovedveg 60 70 60 60 70 50 90
Hovedveg, middels tett 60 60 60 50 60 40 60
Hovedveg, tett 50 60 50 50 60 40 60
Samleveg, middels tett 60 60 60 50 60 50 60
Samleveg, tett 50 60 50 50 60 40 60
Atkomstveg, middels tett 50 50 50 40 50 30 60
Atkomstveg, tett 40 40 40 30 40 30 60
Sentrumsgate, tett 30 40 40 30 40 30 60

(*) Hoyere fartsgrenser enn 90 km/t for overordnet hovedveg og 60 km/t for de andre vegkategoriene er ikke
undersgkt.

3.7 Drgfting av mulighetene for a fastsette fartsgrenser i
tettbygd stregk pa grunnlag av samfunnsgkonomiske analyser

| teorien gir samfunnsgkonomiske analyser et godt grunnlag for & fastsette
fartsgrenser. Slike analyser skal, ideelt sett, inkludere alle samfunnsgkonomiske
kostnader ved a avvikle trafikken. De gjgr det dessuten mulig & avveie ulike mal
som er i konflikt med hverandre ved a omgjgre disse malene til en felles
malestokk — penger — som gjer at de kan sammenlignes direkte med hverandre.
Statens vegvesen har utfgrt samfunnsgkonomiske analyser av fartsgrenser utenfor
tettbygd strgk. Man har imidlertid ikke fulgt resultatene av disse analysene pa alle
punkter nar fartsgrensepolitikken for veger utenfor tettbygd strak er utformet.

| byer og tettsteder kommer flere hensyn inn i bildet enn dem som fanges opp av
dagens opplegg for samfunnsgkonomiske analyser. Hensynet til vegens
omgivelser spiller en starre rolle i byer og tettsteder enn i spredtbygde strgk. Dette
hensynet er spesielt viktig i boligstrek. Beregninger av optimale fartsgrenser viser
de fartsgrenser som kan avvikle trafikken til de laveste samfunnsgkonomiske
kostnader. Men pa atkomstveger i boligomrader er det ikke noe overordnet mal a
avvikle trafikken mest mulig effektivt. Atkomstveger i boligomrader har ikke, og
skal heller ikke ha, noen viktig transportfunksjon.

Spersmalet blir derfor om hensynet til de miljgkvaliteter beboerne gnsker i sitt
neermiljga tillegges tilstrekkelig vekt i det opplegg Statens vegvesen i dag har for
samfunnsgkonomiske analyser. | dette opplegget inngar en gkonomisk verdsetting
av bade stay og luftforurensning. @nsket om a ha et stille og rent bomiljg kan
derfor sies a innga i dette opplegget, i hvert fall i prinsippet. Et annet sparsmal er
om disse miljgkvalitetene er verdsatt pa riktig mate. Det skal vi ikke ta standpunkt
til i denne rapporten.
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@nsket om & ha et trygt bomiljg, og da spesielt et bomiljg der det oppleves som
trygt a slippe ut barn pa egen hand, inngar derimot ikke i det hele tatt i dagens
opplegg for samfunnsgkonomiske analyser i Statens vegvesen. Utrygghet er ikke
verdsatt gkonomisk. Dette betyr likevel ikke at vegmyndighetene overser folks
gnsker om starre trygghet nar fartsgrenser og vegutforming blir fastlagt, spesielt i
boligomrader og i nerheten av skoler.

Et gnske om & ha et trygt naermiljg, seerlig for barn, er selvsagt noe myndighetene
ber ta hensyn til. Et slikt gnske kan likevel ha en del problematiske sider knyttet
til seg, som gjer at det ikke alltid er innlysende hvordan myndighetene best kan ta
hensyn til gnsket om trygghet. Det er grunn til & drafte en del av disse problem-
atiske sidene nermere:

e Trygghet er i en viss forstand et tvetydig gode: Hvis man blir altfor trygg, er
det fare for at man undervurderer ulykkesrisikoen og dermed i verste fall
bidrar til at den gker.

e Utrygghet og ulykkestall har ikke alltid noen naer sammenheng med
hverandre. Forklaringene pa dette er sannsynligvis kompliserte. Men uansett
grunn, kan en prioritering av tiltak for gkt trygghet fare til at man ikke setter
inn tiltakene der det er flest ulykker og flest skadde mennesker.

e Enkelte av de tiltak som gjer folk tryggere i trafikken kan i verste fall gke det
faktiske ulykkestall. Vanlige oppmerkede gangfelt er et eksempel pa et slikt
tiltak. Det er et dilemma a ta i bruk tiltak som skaper falsk trygghet.

Disse problemene inneberer at myndighetene bgr tenke ngye gjennom hvordan
man pa beste mate kan gke tryggheten i trafikken. Tiltak som skal gi gkt trygghet
bar fortrinnsvis ogsa bidra til at antallet ulykker blir redusert. Nedsettelse av
fartsgrensen er et slikt tiltak. Nar det gjelder fastsetting av fartsgrenser, er det
derfor ingen konflikt mellom sikkerhet og trygghet. Lavere fart vil vanligvis bidra
til & fremme begge deler.

Siden gnsket om trygghet for barn i bomiljget ikke kan sies a innga i dagens
opplegg for samfunnsgkonomiske analyser pa vegsektoren, tilsier en vektlegging
av dette gnsket, alt annet likt, at fartsgrensene i boligomrader settes lavere enn det
dagens samfunnsgkonomiske analyser indikerer er optimalt.

I sentrumsgater i forretningsstrgk er det mange fotgjengere. Hensynet til sikkerhet
for fotgjengere tilsier ogsa lav fart, da sannsynligheten for a bli drept gker sterkt
nar fotgjengere blir pakjert av biler i en hgyere fart enn ca 30 kml/t.
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4 Kriterier for fastsetting av
fartsgrenser 1 tettbygd strgk

4.1 Fartsgrensekriterier i Vegnormalene og Skiltnormalene

Vegnormalene (Statens vegvesen, handbok 017, 1992) deler inn veger i ni
standardklasser pa grunnlag av transportfunksjon og bebyggelsesgrad. Tabell 20
viser de ni standardklassene som er definert i vegnormalene for veger som
forutsettes trafikkert av motorkjaretay.

Tabell 20: Vegnettets inndeling i standardklasser i Vegnormalene

Bebyggelsesgrad
Transportfunksjon Spredt bebyggelse  Middels tett bebyggelse Tett bebyggelse
Hovedveg H1 H2 H3
Samleveg S1 S2 S3
Atkomstveg Al A2 A3

Nar det gjelder fartsgrenser pa veger i middels tett og tettbebyggelse, heter det i
Vegnormalene fglgende:

’Hovedveg i middels tett bebyggelse (H2) bgr anlegges som motorveg klasse A
(fire felt), motorveg klasse B eller avkjarselsfri veg. Fartsgrensen bgr veere 60, 70
eller 80 km/t.”

For hovedveg i tett bebyggelse (H3) heter det at vegen i hovedsak skal tilpasses
eksisterende bebyggelse og at fartsgrensen bar veere 50 km/t. Fotgjengere og
syklister bgr ha sitt eget areal. Fortau og eventuelt sykkelfelt er som regel mest
aktuelt. Trafikkdeler bar anlegges der det er plass.

Samleveg i middels tett bebyggelse beskrives slik i Vegnormalene:

’Dette er en veg med blandet transport- og atkomstfunksjon. Fartsgrensen bar
vaere 50 eller 60 km/t. 40 km/t kan unntaksvis benyttes pa eksisterende veg med
smal vegbredde og mye bebyggelse.”

For samleveg i tett bebyggelse (samlegate) heter det at fartsgrensen ber veere 50
km/t. Videre ber det finnes fortau, som bar ha en bredde pa minst 2 meter, helst 4-
5 meter.

Atkomstveg i middels tett bebyggelse beskrives slik i Vegnormalene:

Dette er en veg med hovedsakelig atkomstfunksjon. Fartsgrense 30 eller 50 km/t.
Boligveger bar utformes slik at farten blir lav (15-30 km/t). Vegene bar utfgres
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som blindveger eller slayfer. Pa boligveger med opp til 30 boliger kan blandet
trafikk (bil, fotgjengere og syklister pa samme areal) aksepteres. Forutsetningen
er at det er egnede leke-, oppholds- og parkeringsarealer utenom veggrunn.
Innerst i boligvegen kan det veare aktuelt a anlegge et fellesareal for opphold og
lek, der det ogsa er mulig & kjere. Arealene ber utformes slik at bilfgreren kjgrer
meget langsomt (5-15 km/t). Pa boligveger med fra 30 til ca 150 boliger bgr det
som et minimum anlegges fortau. Pa boligveger med mer enn ca 150 boliger
anbefales atskilt system for fotgjengere og syklister.”

Atkomstveg i tett bebyggelse (atkomstgate) beskrives slik:

’Dette er en gate med hovedsakelig atkomst- og oppholdsfunksjon. Fartsgrense
30 eller 50 km/t. Gata bgr utformes slik at fartsgrensen overholdes. Gatetun er en
variant av boliggata som bgr utformes slik at farten blir lavere enn 15 km/t.
Innkjering til og utkjgring fra gatetunomradet skal skje over kantstein.”

Pa grunnlag av disse beskrivelsene, er veiledende fartsgrenser pa ulike typer veger
angitt til:

e 60-80 km/t pa hovedveg i middels tettbebyggelse

e 50 km/t pa hovedveg i tett bebyggelse

e 40-60 km/t pa samleveg i middels tett bebyggelse

e 50 km/t pa samleveg i tett bebyggelse

e 30-50 km/t pa atkomstveg i middels tett bebyggelse

e 30-50 pa atkomstveg i tett bebyggelse

e 5-15 km/t pa atkomstveger der barn kan leke eller oppholde seg

De kriterier, eller kjennetegn ved vegen som synes a ligge til grunn for de
anbefalte fartsgrensene er blant annet:

e Bebyggelsesgraden: Pa hovedveger forutsettes en lavere fartsgrense i tett
bebyggelse enn i middels tett bebyggelse. Pa samleveger og atkomstveger er
det ikke skilt sa klart mellom ulike bebyggelsesgrader.

e Bebyggelsestype/omradetype: Det fremholdes at fartsnivaet bar vare lavere pa
boligveger enn pa veger i naeringsomrader.

e Antall boliger: Det pekes pa at kravene til atskillelse av fotgjengere og
syklister fra motorkjaretay bar vere strengere jo flere boliger en veg betjener.

e Vegutformingen: Smale veger med mange avkjarsler bgr ha lavere fartsgrense
enn bredere veger med feerre avkjersler.

e Bruken av vegen: Dersom vegen i tillegg til & betjene trafikk ogsa fungerer
som leke- og oppholdsomrade, bgr farten vaere svert lav, 5-15 km/t antydes.

Skiltnormalene (Statens vegvesen, handbok 050, 1999) gir kriterier for bruk av
fartsgrenseskilt. Kriteriene omfatter falgende skilt:
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- 362, (seerskilt) fartsgrense

- 364, slutt pa searskilt fartsgrense
- 366, fartsgrensesone

- 368, slutt pa fartsgrensesone

- 540, gatetun

- 542, slutt pa gatetun

- 544, tettbygd strak

- 546, slutt pa tettbygd strgk

De generelle fartsgrensene pa 50 og 80 km/t blir vanligvis ikke skiltet. Det er
imidlertid de siste arene blitt mer vanlig enn tidligere a skilte en fartsgrense pa 50
km/t i tettbygd strgk. Nar det gjelder fartsgrenser i tettbygd strek, sier
Skiltnormalene dette om bruken av skilt 362, fartsgrense:

| tettbygde stragk kan det pa enkelte starre gjennomfartsarer, der langsgaende og
kryssende gang-/sykkeltrafikk er sikret spesielt, veere gnskelig med hgyere
fartsgrense enn 50 km/t. ... Ved vurdering av innfgring av lavere fartsgrenser i
tettbebyggelse, og da spesielt boligomrader, er det en forutsetning at en har
kjennskap til fartsnivaet pa de aktuelle vegstrekninger. Dersom dette fartsniva
tilsier at det bar skiltes med lavere fartsgrense, bar skilting med 30 km/t i stgrst
mulig grad anvendes. Erfaringer hittil med bruk av 30 km/t skilt alene viser at
gnsket fartsreduksjon vanligvis bare kan oppnas ved bruk av supplerende
fartsdempende tiltak.”

Skiltnormalene sier at skilt 366, fartsgrensesone, inntil videre bare skal brukes til a
fastsette fartsgrenser pa 30 km/t i boligomrader. Vegene i sonen skal i det
vesentlige bare ha som funksjon a betjene trafikk som har start eller mal i sonen.
Skiltene bar suppleres med fysisk fartsdempende tiltak dersom det er
rettstrekninger i omradet som er lengre enn 150 meter, dersom det er
gjennomgangstrafikk i omradet, eller dersom fartsnivaet (85% fraktil) pa forhand
er mer enn 10 km/t over gnsket fartsgrense (30 km/t).

Skilt 540, gatetun, er forbeholdt boligomrader hvor det iverksettes spesielle
fysiske tiltak for a etablere et uteareal for alle trafikantkategorier, hvor all kjgring
skjer pa fotgjengernes vilkar. De ngdvendige tiltakene er i Skiltnormalene
spesifisert i seks punkter.

Skilt 544, tettbygd strek, kan anvendes for mindre og middels store tettsteder med
klar avgrensning av det tettbygde omradet. Skiltet settes opp pa alle innfartsveger
til tettstedet, og skal plasseres pa de steder hvor trafikkforholdene tilsier at hgyeste
tillatte hastighet skal vaere 50 km/t. Innenfor omrader skiltet med skilt 544, kan
veger med god teknisk og miljgmessig standard veere skiltet med hgyere farts-
grense enn 50 km/t, og veger med lav sikkerhetsmessig standard kan ha lavere
fartsgrense enn 50 kml/t.

Disse retningslinjene for bruk av fartsgrenseskilt, kan sies & innbefatte falgende
kriterier for fartsgrenser pa bestemte vegtyper i tettbygd strak:
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e Vegens transportfunksjon: Hgyere fartsgrenser enn den generelle kan tillates
pa hovedveger, lavere fartsgrenser enn den generelle er gnskelig pa
atkomstveger.

e Omradetype: Lavere fartsgrenser er gnskelig i boligomrader.

e Vegutforming: Veger som er utformet som gatetun, kan skiltes som dette.
@nsket fartsniva er da gangfart.

e Dagens fartsniva: Dersom dagens fartsniva oppleves som ugnsket hgyt av
miljg- og/eller sikkerhetsgrunner, kan lavere fartsgrense skiltes. Fartsmalinger
ma da utfares for & dokumentere faktisk fartsniva.

Disse kriteriene er delvis de samme som i Vegnormalene. De to settene av
kriterier er innbyrdes godt i samsvar med hverandre. Ingen av kriteriene nevner
uttrykkelig samfunnsgkonomiske lgnnsomhetsbetraktninger som et grunnlag for
fastsetting av fartsgrenser i tettbygd strok.

4.2  Fartsgrensekriterier for veger utenfor tettbygd strgk

| utredningen om fartsgrenser utenfor tettbygd strgk (Statens vegvesen
Vegdirektoratet, 1995), er kriterier for fastsetting av fartsgrenser drgftet.
Utredningen nevner fglgende kriterier for fartsgrenser utenfor tettbygd strok:

e Transportkostnader og andre konsekvenser

e Forhold til brukere (trafikanter) og naboer til vegen
e Sammenligning med andre land

e Hensynet til vegholder og overvaker

| folge det farste av disse kriteriene, bar fartsgrensene fastsettes slik at
transportkostnadene blir lavest mulig, og slik at man unngar eller reduserer andre
ugnskede konsekvenser av fartsgrensene. De gvrige konsekvenser som gnskes
unngatt er blant annet knyttet til miljefaktorer som i dag ikke er verdsatt
gkonomisk og falgelig ikke inngar i de samfunnsgkonomiske transportkostnader.

Kriteriet om forhold til brukere og naboer til vegen gar ut pa at fartsgrensene bar
fastsettes slik at bade trafikantene og de som bor langs vegen er forngyde med
fartsgrensene. Et slikt kriterium kan i en del situasjoner veere umulig a oppfylle pa
grunn av interessemotsetninger mellom trafikantene og vegens naboer. Serlig i
boligstrak gnsker beboerne lav fart, mens de kjagrende ofte gnsker en noe hayere
fart. Tilfredsheten med fartsgrensen kan blant annet males gjennom spgarre-
undersgkelser der folk kan gi uttrykk for hvilken fartsgrense de foretrekker pa en
gitt veg, eller i ulike omradetyper.

For veger utenfor tettbygd strek, nevnes harmonisering med fartsgrensene i andre
land som et kriterium. Dette kriteriet er trolig mindre relevant for byer og
tettsteder enn for veger i spredtbygd strgk. | byer og tettsteder, serlig i boligstrak,
er mye av trafikken lokal. Fartsgrensen ma derfor tilpasses de lokale forhold.

Hensynet til vegholder og overvaker tilsier at man ikke fastsetter fartsgrenser som
er darlig tilpasset vegens tekniske standard, eller som ikke lar seg handheve med

41



Fartsgrenser i tettbygd strak

en overkommelig kontrollinnsats. En annen side ved hensynet til vegholder og
overvaker, er at fartsgrensene skal vere enkle a fastsette, det vil si bygge pa enkle
og entydige Kriterier.

Et nytt kriterium i denne utredningen, som ikke er nevnt i Vegnormalene og
Skiltnormalene, er hensynet til trafikantenes synspunkter og den respekten man
kan forvente a oppna for fartsgrensen. Det sies blant annet at man ikke bar
fastsette fartsgrenser som brytes av mer enn 50% av trafikantene. | utredningen er
et utvalg av befolkningen spurt om sitt syn pa den generelle fartsgrensen i tettbygd
strgk. Noenlunde tilsvarende spegrsmal ble stilt i en undersgkelse om trafikantenes
kunnskaper om og holdninger til trafikksikkerhet, utfgrt tre ar senere (Muskaug
1998). Tabell 21 sammenstiller resultatene av disse undersgkelsene.

Tabell 21: Befolkningens syn pa fartsgrenser i tettbygd strgk. Prosent. Kilder: Tre farste:
Muskaug 1998. Siste: Statens vegvesen, Vegdirektoratet, 1995

Pastand det skal tas standpunkt til Svarkategorier  Prosent
Myndighetene bar senke fartsgrensene for & forbedre sikkerheten pa vegene Helt/delvis enig 44%
(N=1.500) Helt/delvis uenig 54%
Ikke sikker 2%
Fartsgrensen bgar vaere 30 kmit pa de fleste veger i byer og tettbygde strak Helt/delvis enig 37%
(N=1.500) Helt/delvis uenig 61%
Ikke sikker 2%
Fartsgrensen i boligomrader bar veere 30 kmi/t Helt/delvis enig 85%
(N=1.500) Helt/delvis uenig 14%
Ikke sikker 1%
Fartsgrensen i tettbygd strok bar veere 60 km/t 4%
(N=uoppgitt) 50 kmft 79%
40 km/t 17%

Disse undersgkelsene viser at det er sterk stgtte i befolkningen til en fartsgrense pa
30 km/t i boligstrek. Flertallet statter derimot ikke tanken om & senke fartsgrensen
pa alle eller de fleste veger i tettbygd strgk fra 50 km/t.

4.3  Fartsgrensekriterier utledet av Nullvisjonen

I Nullvisjonen skal menneskets toleranse for ytre vold veere grunnleggende ved
utforming av trafikksystemet og fastsetting av fartsgrenser. Dette utgangspunktet
innebaerer at fartsgrensene pa de ulike vegtyper skal fastsettes slik at sannsynlig-
heten er sveert liten for at en trafikant skal bli drept eller alvorlig skadet ved en
ulykke som inntreffer ved den hgyeste lovlige fart pa vegen. For & komme fram til
de fartsgrenser som gjar sannsynligheten for & bli drept eller alvorlig skadet sveert
liten, er det skilt mellom tre ulykkestyper:
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1 Pakjering av fotgjenger eller syklist. Denne ulykkestypen vil kunne fore-
komme pa alle veger der fotgjengere og syklister har lov til & ferdes. For a
unnga at noen blir drept eller alvorlig skadet, kan en pakjarsel ikke skje med
en hgyere fart enn ca 30 km/t.

2 Sidekollisjoner mellom biler. Denne ulykkestypen vil kunne forekomme i alle
kryss der motorkjgretgy ferdes. For & unnga a bli drept nar en bil blir pakjart
fra siden, kan ikke farten veere hgyere enn ca 50 km/t.

3 Frontkollisjoner mellom biler. Denne ulykkestypen vil kunne forekomme pa
alle veger som har trafikk av biler i to kjgreretninger uten fysisk skille mellom
kjereretningene. For & unnga a bli drept ved slike ulykker kan ikke farten veere
hayere enn ca 70 km/t. | tillegg ma forskjellen i masse mellom de biler som
kolliderer veere liten.

Betydningen av farten for sannsynligheten for a bli drept ved en ulykke kan vises i
form av tre kurver som gjelder disse tre ulykkestyper. Disse kurvene blir i
Nullvisjonen ofte omtalt som “voldskurver”. Figur 6 viser disse kurvene.

100 7

90 A

80 1

70 A

60 7

50 1

Fotgjengerulykker

40 1

Sidekollisjoner med bil
Frontkollisjoner med bil (lik masse)

30 1

Prosent sannsynlighet for 4 bli drept

20 A

10 T

0
0 20 40 60 80 100 120 140

Fart i ulykkesgyeblikket (ytre vold)

Figur 6: Sammenhengen mellom fart i ulykkesgyeblikket (ytre vold) og sannsynlighet for
a bli drept ved ulike ulykkestyper i vegtrafikk

Pa grunnlag av voldskurvene, er det utviklet et system for klassifisering av veger.
De viktigste vegtypene i byer og tettsteder i fglge dette systemet er (Brandberg,
Johansson og Gustafsson 1998, Wramborg 1998):

1 Gangfartsgate. Slike veger forutsettes gitt en utforming som innbyr til lek og
annen uteaktivitet. Barn forutsettes a kunne oppholde seg pa slike gater uten
tilsyn. Biler tillates a kjgre i gangfart, det vil si mellom 5 og 10 km/t, med ca 7
km/t som et gjennomsnitt. Gata forutsettes utformet som et gatetun.
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2 30/30 gater. Dette er gater der syklister og motorkjgretgy blandes, men der
fotgjengere er skilt fra kjgretey med kantstein. Kryssing av vegen forutsettes a
skje i plan og tillates hvor som helst, det vil si at formelle kryssingssteder ikke
finnes. De kjgrende ma derfor vaere forberedt pa at en fotgjenger nar som helst
kan krysse gaten. Hayeste tillatte fart er 30 km/t.

3 50/30 gater. Dette er gater som vanligvis er en del av hovedvegnettet i byer og
tettsteder. Pa disse gatene forutsettes det at det finnes det formelle anlegg for
fotgjengere og syklister, i det minste i form av fortau. Det er videre etablert
formelle kryssingssteder. VVed kryssingsstedene er fartsgrensen 30 km/t, ellers
er den 50 kml/t.

4 70/50 gater. Dette er overordnede hovedveger, der ferdsel av fotgjengere og
syklister ikke er tillatt. Det forutsettes at et helt atskilt gang- og sykkelvegnett
finnes, og at kryssing skjer planskilt. Vegene kan derimot ha kryss i plan med
andre veger for motorkjeretay. | kryss er fartsgrensen 50 km/t, pa strekninger
mellom kryss er den 70 km/t.

Denne inndelingen av vegnettet i byer og tettsteder har mye til felles med den
inndelingen som finnes i Vegnormalene og Skiltnormalene. De gjeldende norske
normalene er imidlertid ikke basert direkte pa Nullvisjonen.

4.4  Fartsgrenser utledet av samfunnsgkonomiske analyser

De kriterier som bestemmer fartsgrensene innenfor rammen av en samfunns-
gkonomisk analyse, kan sies a ligge innebygget i opplegget for slike analyser med
hensyn til:

e Huvilke faktorer som inngar i analysene,
e Den gkonomiske verdsettingen av hver faktor,

e Hvilke sammenhenger det antas a vaere mellom farten og hver faktor som
inngar i analysen,

e Kjennetegn ved det vegnettet analysen utfares for, spesielt med hensyn til
fartsniva og ulykkesrisiko.

Malet med en samfunnsgkonomisk analyse, er 8 komme fram til de fartsgrenser
som minimaliserer de totale, samfunnsgkonomiske kostnader ved trafikk-
avviklingen. Resultatene av de beregninger av optimale fartsgrenser som er gjort i
kapittel 4, er oppsummert i tabell 22.

Tabellen viser at de optimale fartsgrensene er lavere jo lavere ned i veghierarkiet
vi kommer. Fglsomhetsanalysene viser at det er relativt stor usikkerhet knyttet til
optimale fartsgrenser pa overordnede hovedveger og pa atkomstveger i tett
bebyggelse. Pa de andre vegkategoriene er usikkerheten mindre. Hovedtendensen i
resultatene er likevel i samsvar med de kriterier for fartsgrenser som er gitt i
Vegnormalene og Skiltnormalene, og de kriterier som kan utledes av
Nullvisjonen. Alle disse kriteriene peker i retning av at en hgyere fartsgrense enn
50 km/t i visse tilfeller kan tillates pa overordnede hovedveger, og i retning av at
en lavere fartsgrense enn 50 km/t ber veere hovedregelen pa atkomstveger i
boligomrader.
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Tabell 22: Oppsummering av resultater av beregninger av optimale fartsgrenser pa
veger i tettbygde strok

Variasjonsomrade for optimale fartsgrenser i falsomhetsanalyser.
Fartsgrenser i km/t

Ordinzer Utvidet
Vegtype Beste anslag falsomhetsanalyse falsomhetsanalyse
Overordnet hovedveg 60 50-90 50-90
Hovedveg, middels tett 60 40-60 40-60
Hovedveg, tett 50 40-60 30-60
Samleveg, middels tett 60 50-60 40-60
Samleveg, tett 50 40-60 30-60
Atkomstveg, middels tett 50 30-60 30-60
Atkomstveg, tett 40 30-60 20-60
Sentrumsgate, tett 30 20-50 10-60

4.5 Forslag til kriterier for fartsgrenser i tettbygd strgk

Pa grunnlag av drgftingen over, og de resultater som er fremkommet i kapitlene 2
og 3, foreslas at fartsgrenser pa offentlige veger i tettbygde strak fastsettes pa
grunnlag av en samlet vurdering som bygger pa falgende kriterier:

- Vegens transportfunksjon
- Vegutformingen
- Grad av trafikkseparering
- Bebyggelsesgrad
- Type bebyggelse

De tre farste av disse kriteriene gjelder vegens egenskaper, de to siste gjelder
omgivelsenes egenskaper og bringer hensynet til omgivelsene inn i vurderingen.
Tabell 23 foreslar hvordan hvert kriterium kan deles inn i ulike kategorier.
Kriteriene og bruken av dem kan forklares slik.

Vegens transportfunksjon beskriver hvilken transportfunksjon vegen har i det
samlede vegsystemet i vedkommende tettsted eller by. Funksjonsheskrivelsen ma
knyttes til vedkommende by eller tettsted. Overordnede hovedveger danner
stamvegnettet i starre byer. Slike veger farer trafikk inn og ut av byen, eller
gjennom den. Eksempler pa veger som kan betraktes som overordnede
hovedveger, er riks- og europavegene i de starste byene i landet, det vil si Oslo,
Bergen, Trondheim, Drammen, Stavanger og Kristiansand. Disse vegene har
vanligvis en arsdggntrafikk pa mer enn 15.000 kjaretay, og har ofte minst to
kjarefelt i hver retning.
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Hovedveger, eller hovedgater, er stgrre veger eller gater i byer og tettsteder.
Vegenes eller gatenes hovedfunksjon vil normalt vere & avvikle gjennomgangs-
trafikk gjennom byen eller tettstedet. Vegene eller gatene kan i noen tilfeller ogsa
veere forretningsgater, og dermed ha en atkomstfunksjon for forretningene. I de
fleste byer og tettsteder vil slike gater ha to kjarefelt, fortau og ett eller flere
signalregulerte kryss eller gangfelt. Parkering er normalt ikke tillatt.

Samleveger, eller samlegater, er veger som har en blandet transport- og
atkomstfunksjon. Slike veger vil ofte finnes i utkanten i byer og tettsteder i
omrader som hovedsakelig har naeringsbebyggelse. Atkomstveger, eller
atkomstgater, er veger som ikke har gjennomgangstrafikk og som gir direkte
atkomst til elendommene som ligger langs vegen. Atkomstveger har ikke alltid
fortau eller formelle kryssingssteder for fotgjengere. | sentrumsnere boligomrader
I starre byer og tettsteder kan det finnes gater eller trafikkarealer som fungerer
som integrerte leke-, oppholds- og trafikkarealer. Slike omrader kan veere utformet
som gatetun, men kan ogsa fungere mer uformelt som integrerte omrader.

Vegens transportfunksjon tilsier hgyest fartsgrense pa overordnede hovedveger,
lavest pa atkomstveger og en svert lav fart i integrerte leke-, oppholds- og
kjgrearealer.

Tabell 23: Kriterier for fastsetting av fartsgrenser pa veger i tettbygd strgk

Kriterium Verdier pa kriteriet

1) Overordnede hovedveger (typisk ADT >15.000)
2) Hovedveger (ADT 5.000-15.000)

3) Samleveger (ADT 1.000-5.000)

4) Atkomstveger (ADT <1.000)

(A) Vegens transportfunksjon

5) Integrerte leke-, oppholds- og kjgrearealer (sveert liten trafikk)

(B) Vegutforming (tverrprofil) 1) Minst to kjarefelt i hver retning, skilt av midtdeler

2) To kjarefelt, ingen midtdeler

(C) Grad av trafikkseparering (1) Full separering (egne anlegg langs veg; planskilt kryssing)
2) Delvis separering

3) Blandet trafikk

(D) Bebyggelsesgrad 1) Middels tett bebyggelse (ikke sammenhengende kvartaler)
2) Tett bebyggelse (sammenhengende kvartaler; hus med flere etasjer)
(E) Bebyggelsestype 1) Neeringsbygg eller blandet bebyggelse

(1)
(2)
(3)
(4)
(5)
(1)
(2)
(3) Ett kjgrefelt
(1)
(2)
(3)
(1)
(2)
(1)
(2)

2) Hovedsakelig bolighebyggelse

Det skilles mellom tre typer tverrprofil for veger. Det er flerfelts veger som har
midtdeler mellom kjareretningene, tofelts veger uten midtdeler, og enfelts veger,
det vil si veger som er for smale til at to kjgrefelt kan merkes opp. Hayest
fartsgrense kan tillates pa flerfelts veger med midtdeler, lavest pa enfelts veger.
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Det skilles mellom tre grader av separering mellom motorkjaretay og gang- og
sykkeltrafikk. Full separering betyr at gang- og sykkeltrafikken har et fysisk atskilt
trafikkareal bade langs vegen og ved kryssingssteder. Det innebaerer at det minst
ma finnes tosidig fortau langs vegen. Videre ma kryssing skje i bru eller tunnel.
Delvis separering betyr at det finnes langsgaende anlegg, for eksempel fortau eller
gang- og sykkelveg, men at kryssing skjer i plan pa formelle kryssingssteder. Med
formelle kryssingssteder menes vanlig gangfelt, oppheyd gangfelt eller
signalregulert gangfelt. Blandet trafikk betyr at det ikke finnes langsgaende
anlegg, og at kryssing enten skjer i vanlige oppmerkede gangfelt, eller at det ikke
finnes formelle kryssingssteder i det hele tatt. Hayest fartsgrense kan tillates ved
full separering, lavest ved blandet trafikk.

Bebyggelsesgraden deles, i samsvar med Vegnormalene, inn i middels tett og tett
bebyggelse. Tett bebyggelse er sammenhengende kvartaler av hus bygget i flere
etasjer. Tett bebyggelse av noe omfang finnes derfor bare i de stagrste byene og
tettstedene i Norge. | de aller fleste mindre norske tettsteder er bebyggelsen i
hovedsak middels tett. Avkjgrselstettheten har neer ssmmenheng med
bebyggelsesgraden. Jo tettere bebyggelse, desto flere avkjarsler kan man regne
med at det er. Antallet avkjarsler er derfor ikke benyttet som et eget kriterium for
fastsetting av fartsgrenser. Det antas at hensynet til antall avkjarsler i hovedsak
blir fanget opp av bebyggelsesgraden og, til en viss grad, vegens transport-
funksjon. Hayest fartsgrense kan tillates i middels tett bebyggelse, lavest i tett
bebyggelse.

Det er skilt mellom to bebyggelsestyper: naeringsbebyggelse og boligbebyggelse. |
omrader med hovedsakelig neringsbebyggelse antas det at faerre barn er ute enn i
omrader med hovedsakelig boligbebyggelse. Hayest fartsgrense kan tillates i
naringsomrader, lavest i boligomrader.

Tabell 24 viser hvilke fartsgrenser som anbefales benyttet for de ulike
kombinasjoner av kriterier. Tabellen viser de vanligste kombinasjoner av
kriteriene som antas a forekomme, ikke alle logisk mulige kombinasjoner.

Pa overordnede hovedveger som har midtdeler og full separering av gang- og
sykkeltrafikk, kan en fartsgrense pa 70 km/t tillates. Det forutsettes da at vegen
ikke har avkjarsler direkte til eiendommene. Noen fa avkjarsler til nerings-
omrader kan tillates. Har vegen flere avkjersler ma fartsgrensen senkes til 60 eller
50 km/t, avhengig av hvor mange avkjarsler det er. Gjeldende retningslinjer for
dette kan legges til grunn (se Skiltnormalene).

For hovedveger foreslas som hovedregel at fartsgrensen settes til 50 km/t. Dersom
det er mye boligbebyggelse langs en hovedveg, bar den bygges om til miljggate,
med sikte pa a oppna en lavere fart enn 50 km/t. I miljggater viser det seg at en
gjennomsnittsfart ned mot ca 40 km/t ofte kan oppnas (Elvik, Mysen og Vaa
1997).
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Tabell 24: Fartsgrenser utledet av ulike kombinasjoner av kriterier for fastsetting av
fartsgrenser i tettbygd strgk

Kriterier for fastsetting av fartsgrenser og foreslatte fartsgrenser pa grunnlag av kriteriene

Vegens Foreslatt
transport- Separerings-  Bebyggelses-  Bebyggelses-  fartsgrense
funksjon Vegutforming grad grad type (kmft)

Overordnet Flere kjgrefelt ~ Full separering ~ Middels tett Alle typer 70

hovedveg og midtdeler

Hovedveg To kjgrefelt, ikke Delvis Middels tettog  Alle typer 50
midtdeler separering tett

Samleveg To kjgrefelt, ikke Delvis Middels tett Neeringsbygg 50
midtdeler separering

Samleveg To kjgrefelt, ikke Delvis Tett Boliger 40
midtdeler separering

Atkomstveg Ett eller to Ingen eller del-  Middels tettog ~ Boliger 30
kjgrefelt vis separering  tett

Sentrumsgate  To kjarefelt, ikke Delvis Tett Neeringsbygg 30
midtdeler separering (butikker)

Integrerte leke-, Intet formelt Ingen Middels tettog  Boliger Gangfart, hagyst

oppholds og kjgreareal separering tett 15 km/t

trafikkarealer

Samleveger som hovedsakelig gar i neringsomrader kan ha en fartsgrense pa 50
km/t. Pa samleveger som hovedsakelig gar i boligomrader, foreslas en fartsgrense
pa 40 km/t. Dette er et kompromiss mellom den fartsgrensen som i utgangspunktet
bar gjelde i boligomrader (30 km/t) og den generelle fartsgrensen i tettbygd strgk
(50 km/t). Fartsdempende tiltak som er akseptable for busser og andre tunge

kjeretay ber tas i bruk for a sikre at fartsniva kommer ned mot 40 km/t.

For alle atkomstveger foreslas en fartsgrense pa 30 km/t. Dette begrunnes med at
atkomstveger ofte er smale, ikke har trafikkseparering og ofte benyttes av barn.
Undersgkelser viser at et meget klart flertall av befolkningen stgtter en fartsgrense
pa 30 km/t i boligomrader. Som atkomstveger regnes ogsa sentrumsgater i
forretningsstrgk. Slike gater gir atkomst til butikkene langs gata og har ofte stor

gangtrafikk.

Pa atkomstveger der fartsgrensen er 30 km/t forutsettes det at barn kan ferdes, men
ikke benytte vegen som leke- eller oppholdsomrade. Dersom en slik bruk av vegen
skal tillates, ma den bygges om til et integrert oppholds- og trafikkomrade
(gatetun), der all ferdsel med motorkjaretay skjer pa fotgjengernes premisser, i

gangfart.

| tilfeller der de ulike kriterier for fastsetting av fartsgrenser peker i ulike
retninger, foreslas det som hovedregel at den laveste fartsgrensen velges.
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5 Drgfting og oppsummering av
resultater

Fart har stor betydning for trafikksikkerheten. Antallet skadde og drepte i
trafikken kan reduseres med omlag 10% dersom alle fulgte dagens fartsgrenser
(Elvik 1999B). Dersom man innfarer et fartsgrensesystem som bygger pa
Nullvisjonens kriterier, kan antallet skadde og drepte reduseres med ytterligere
omlag 10% (Elvik 1999B). Beregninger som er gjort for veger utenfor tettbygd
strgk, tyder pa at dagens fartsgrenser i mange tilfeller ligger hgyere enn det som i
falge disse beregningene er samfunnsgkonomisk optimalt.

Men fart og fartsgrenser er et konfliktfylt tema. Dagens fartsgrenser blir ofte
overskredet, kanskje foregar omlag 40% av trafikken over fartsgrensen. Hvordan
skal myndighetene fastsette fartsgrenser? Dette er et vanskelig spgrsmal, fordi
fartsgrensene, uansett hvordan man gar fram for & fastsette dem, ma veere et
kompromiss mellom motstridende mal og hensyn. Hvordan skal man komme fram
til det kompromisset som best ivaretar alle de mal og hensyn man gnsker a legge
vekt pa?

| et langsiktig historisk perspektiv, kan vi se at synet pa hva som er de "beste”
fartsgrenser og hvordan disse skal fastsettes har endret seg (Spolander 1999). Da
bilismen fikk sitt gjennombrudd i 1930-arene, avskaffet de fleste land
fartsgrensene utenfor tettbygd strek. Norge var ett av de fa land som aldri har
tillatt fri fart pa noen deler av vegnettet. Men ogsa i Norge krgp fartsgrensene
oppover, helt til de nagjeldende generelle fartsgrenser pa 80 og 50 km/t ble fastsatt
i vegtrafikkloven i 1965. Kriterier for fastsetting av sakalte "searskilte”
fartsgrenser ble gitt i 1968 og revidert omkring 1980. Disse kriteriene farte til at
fartsgrensen pa omlag 15% av riksvegene ble satt ned fra 80 til 60 eller 70 km/t.
Dette ble gjort pa veger som hadde en del randbebyggelse og mange avkijarsler,
men likevel ikke gikk gjennom tettbygde strgk i ordets vanlige forstand.

De siste arene er en fartsgrense pa 30 km/t etter hvert blitt mer og mer vanlig i
boligstrgk, ofte kombinert med fysisk fartsdempende tiltak. Mange har innsett at
det er mulig a dempe farten i byer og tettsteder ved a bygge om veger og gater pa
en slik mate at miljget generelt bedres. Krister Spolanders bok Staden — Bilen —
Farten” (Spolander 1999) inneholder en rekke meget gode illustrasjoner av dette.
Godt utformede rundkjgringer, beplantninger, steinsatte flater, og sa videre kan
bade dempe farten og gjgre omgivelsene penere og mer trivelige a oppholde seg i.
Forsgkene med miljggater som er gjort i Norge gir tilsvarende eksempler (Statens
vegvesen Vegdirektoratet 1996). Et meget klart flertall av befolkningen, 85%, gar
inn for at fartsgrensen skal veere 30 km/t i boligomrader. Det finnes, med andre
ord, et klart uttalt gnske om at hensynet til bomiljget og vegens omgivelser ma
tillegges starre vekt i boligomrader enn hensynet til vegens transportfunksjon. En
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atkomstveg i et boligomrade har ingen viktig transportfunksjon. Mindre enn 10%
av all kjering med bil i Norge foregar pa atkomstveger i boligomrader.

@nsket om et tryggere bomiljg for barn er et viktig argument for lav fart i
boligomrader. Men trygghet har fram til na ikke inngatt formelt i det opplegg
Statens vegvesen har utviklet for konsekvensanalyser og samfunnsgkonomiske
analyser av tiltak pa vegsektoren. Dette betyr ikke ngdvendigvis at veg-
myndighetene overser folks gnsker om tryggere bomiljger. Det er likevel en
svakhet ved dagens opplegg for konsekvensanalyser og samfunnsgkonomiske
analyser at verdsetting av trygghet ikke inngar eksplisitt i dette.

| denne rapporten er tre temaer som gjelder fastsetting av fartsgrenser behandlet:

e Utrygghet i trafikken: Hva vet vi om hvor vanlig utrygghet er og faktorer som
virker inn pa utrygghet?

e Optimale fartsgrenser: Hvilke resultater kommer man til dersom man pa et
transportgkonomisk grunnlag beregner optimale fartsgrenser i tettbygd strak?
Hvor stor rolle spiller en verdsetting av trygghet for slike beregninger?

o Kriterier for fartsgrenser: Hvilke kriterier bgr danne grunnlaget for fastsetting
av fartsgrenser i tettbygd strgk? Hva innebarer disse kriteriene i praksis?

21 norske undersgkelser som handler om utrygghet i trafikken er gjennomgatt og
resultatene oppsummert. Disse undersgkelsene viser at utrygghet i trafikken er
meget vanlig i Norge. Den mest utbredte formen for utrygghet, er foreldres
utrygghet for barn i trafikken. Fra 50% til 90% av foreldre sier at det pa grunn av
trafikken ikke er trygt a slippe ut en femaring alene i naermiljget ved boligen. Egen
utrygghet som trafikant er mindre utbredt, men en hgy andel av eldre mennesker
synes det er utrygt a ga ut om vinteren, fordi det er glatt og lett a falle. Fallulykker
pa glatt fare er da ogsa et stort problem, med flere tusen skadde mennesker hvert
ar.

Utrygghet pavirkes av flere forhold. Blant de viktigste er trafikkmengden,
fareforholdene, farten og oppfatningen om egen dyktighet som trafikant.
Utryggheten for barn pavirkes av nearheten til en veg med stor trafikk og barnets
alder.

Sammenhengen mellom utrygghet og faktisk ulykkestall eller ulykkesrisiko er
vanskelig a male pa en holdbar mate. De fa undersgkelser som har forsgkt a male
denne sammenhengen tyder ikke pa at det er noen sarlig sterk sasmmenheng
mellom graden av utrygghet og ulykkestall eller ulykkesrisiko. Men utrygghet har
trolig flere dimensjoner enn statistisk risiko og er derfor ikke uten videre direkte
sammenlignbart med et vanlig statistisk risikobegrep.

Optimale fartsgrenser pa ulike vegtyper i byer og tettsteder er beregnet. Det er
gjort falsomhetsanalyser av beregningene, for a fa et inntrykk av hvor usikre
resultatene er og hvor stor rolle kostnader ved utrygghet kan tenkes a spille for
fartsgrensene. | utgangspunktet er utrygghet verdsatt til i gjennomsnitt 0,09 kroner
pr kjgretgykilometer. Kostnadene ble antatt & variere mellom ulike vegtyper, opp
til 0,40 kroner pr kjeretaykilometer pa atkomstveger i tett bebyggelse. Det ble
videre antatt at kostnadene ved utrygghet gker med andre potens av farten. Til
sammenligning kan nevnes at kostnadene ved trafikkulykker ble antatt a ligge
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mellom 0,27 og 1,35 kroner pr kjaretgykilometer pa ulike vegtyper i tettbygd
strok.

Beregningene viste at de optimale fartsgrenser pa veger i tettbygd strgk, beregnet
pa grunnlag av "beste anslag” for ulike kostnader, varierer mellom 60 km/t pa
overordnede hovedveger og 30 km/t pa sentrumsgater. Fglsomhetsanalysene viste
at disse resultatene er mest usikre for overordnede hovedveger og for
atkomstveger. Pa disse vegtypene kan optimal fart variere fra henholdsvis, 50 til
90 km/t og fra 10 til 60 km/t. Kostnadene til utrygghet betyr relativt lite for
fartsgrensene, nar utrygghet i gjennomsnitt verdsettes til 0,09 kroner pr
kjeretaykilometer. Det er fgrst nar kostnadene settes betraktelig hgyere enn dette
at de far noen szrlig betydning for hva som er optimale fartsgrenser.

Det foreligger ingen undersgkelser som har verdsatt utrygghet pa en tilfreds-
stillende mate. De verdier som er brukt i beregningene av optimale fartsgrenser er
rent hypotetiske. De er kun ment a vise hvilken betydning en eventuell verdsetting
av gkt trygghet kan tenkes a ha i en samfunnsgkonomisk analyse av fartsgrenser i
tettbygd stragk.

Rapporten gjennomgar ulike kriterier for fastsetting av fartsgrenser som i dag
finnes i Vegnormalene og Skiltnormalene, som er foreslatt i en tidligere utredning
om fartsgrenser utenfor tettbygd strgk, og som kan utledes av Nullvisjonen eller
av samfunnsgkonomiske analyser. De ulike kriteriene synes, selv om de bygger pa
ganske ulike utgangspunkter, a peke i samme retning. Det foreslas fem kriterier
for fastsetting av fartsgrenser i tettbygd strgk:

e Vegens transportfunksjon

e Vegutforming (tverrprofil)

e Grad av separering mellom gang- og sykkeltrafikk og motorkjeretay
e Bebyggelsesgrad

e Bebyggelsestype

Eksempler pa bruk av disse kriteriene til a fastsette fartsgrenser pa ulike vegtyper i
tettbygd strek gis. Generelt konkluderes det med at overordnede hovedveger med
hgy standard kan gis en hgyere fartsgrense enn den generelle fartsgrensen pa 50
km/t i tettbygd strgk. P4 alle atkomstveger i boligomrader foreslas det at
fartsgrensen settes til 30 km/t. Pa integrerte leke-, oppholds- og kjarearealer kan
kjaring bare tillates i gangfart, hgyst 15 km/t.
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