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Forord

For 4 sikre en kontinuerlig nedgang i antall drepte og hardt skadde i trafikken, er det viktig at
man gjennomgir systematisk hva ulike trafikksikkerhetstiltak kan bidra med til en slik
utvikling. Denne rapporten inneholder beregninger av det maksimale potensialet 33 trafikk-
sikkerhetstiltak har for 4 redusere antall drepte og hardt skadde i trafikken fram til 2024 og
2030. Rapporten er utarbeidet som ledd i Statens vegvesens forskningsprogram BEST (Bedre
sikkerhet 1 trafikken). Den er en oppdatering og utdypning av en tidligere analyse av trafikk-
sikkerhetstiltak som ble gjort 1 2015.

Analysene viser at det fortsatt er mulig 4 redusere antall drepte og hardt skadde 1 trafikken
betydelig. Tiltak pa alle hovedomrader, det vil si tiltak pa vegnettet, trafikantrettede tiltak og
kjoretoytekniske tiltak kan alle bidra til a bedre trafikksikkerheten. Analysene viser at det vil bli
krevende, men ikke umulig, 4 nd malet for nedgang i antall drepte og hardt skadde som er satt
for 2024. Malet for 2030 synes vanskelig, men ikke umulig, 4 na.

Vi takker Sigurd Lotveit og Gudmund Nilsen, begge fra Vegdirektoratet, for data om
motorvegprosjekter og midtrekkverksprosjekter.

Analysene av trafikksikkerhetstiltak er utfort av Rune Elvik og Alena Hoye. Rune Elvik har
hatt ansvaret for vegtiltak og trafikantrettede tiltak og Alena Hoye har hatt ansvar for
kjoretoytekniske tiltak. For enkelte tiltak bygger analysene pa tidligere studier i BEST-
programmet. I litteraturlisten er tidligere BEST-rapporter markert med tegnet #. Rapporten er
skrevet av Rune Elvik og Alena Hoye. Avdelingsleder Michael W. J. Serensen har
kvalitetssikret rapporten. Sjefingenior Arild Ragney har vert oppdragsgivers kontaktperson.
Rapporten er tilrettelagt for trykking og elektronisk utgivelse av Trude Kvalsvik.

Oslo, august 2018

Transportokonomisk institutt

Gunnar Lindberg Michael W. ]. Sorensen
Direktor Avdelingsleder

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2018
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961






Potensialet for a redusere antall drepte og hardt skadde i trafikken fram til 2030

Innhold

Sammendrag

Summary

1 Bakgrunn og problemstillinger.....ccccovuuriiiiiiiiiiiiiiiiiiieiiiiiiiieeeeeecneeen 1
1.1 BaKGIUNN. . 1
1.2 Problemstillinger......cccceuviiiiiiiiiriiiiiiiicceeee e 1

2 Utviklingen i antall drepte og hardt skadde .........ceeeeuieeeiiiiiiieniiiiinnnieecieeennee. 3
2.1 Utvikling i perioden 2000-2017 og beregningsteknisk prognose ..........cccccoeuvvucunnee. 3
2.2 Mal for reduksjon av antall drepte og hardt skadde........cccccccuciiiiiinnnininnnne, 5

3 Aktuelle trafikksikkerhetstiltak........cccovvvvuiiiiiiiiiiiiinniiiiiiiiiiininiineeeeecnnanes 7
3.1 Effektive tiltak som kan redusere antall drepte og hardt skadde ........c.ccceuvurannenee. 7
3.2 Tiltak PA VEGNELLEL...ccuvviieiiiiiciciciiie s 7
3.3 Kjoretoytekniske tiltak......cocooioiviiiiiiiiiiii s 11
3.4 Kontrolltltak.....ocoviiiiiiiiiiiiccc s 33
3.5 Maksimal bruk av tiltaK.......ccccooviiiiiiniiiiiiiiii s 36

4 Modeller for beregning av tiltakenes Virkninger ........cceecveeeruveecsneeecnneensnneennne. 41
4.1 Tiltak der den totale virkningen oker med tiltakets omfang eller utbredelse........ 41
4.2 Tiltak der full virkning oppnas ved innfering av tiltaket.........cccceevvinirivinninininnee. 42
4.3 Tiltaket der virkningen varierer med innsatsnivaet for tiltaket.........cccoevuviireuriaes 43
4.4 En helhetlig modell for sammenhengen mellom fart og trafikksikkerhet ............ 45
4.5 Korrelasjoner mellom risikofaktorer og tiltak.........cccceveeiiiciiiniinnniiiiae, 48

5  Virtkninger av tiltakene ....ccoeuuurereiiiiiiiiiiiiiiiiieieciniiieeeecccnnnree e 50
5.1 Beregnet nedgang i antall drepte og hardt skadde 1 2024 og 2030..........cccceueueeee. 50
5.2 Kan malene for 2024 0g 2030 NASP.......ccceviiriiiiriiriieiiiiieieeeieee s 57
5.3 Potensialet for 4 redusere skader blant fotgjengere og syklister........ccccceuvuvurunnnee. 58

6  Drofting av reSUltatene.....cuuuueeeeeeiiiiiiiiiiiiiieeeecnirreee e ee e sasanane 66
KONKIUSJONET .uuuunnniiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiit e aaaaaaaes 69

8 REfOIANSEr . uuuneiiiiiiiiiiiiitiitecececccetee e e s e a e e 70

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2018
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961






=
Transportgkonomisk institutt
: Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning
Sammendrag

Potensialet for a redusere antall drepte og
hardt skadde i trafikken fram til 2030

TOI rapport 1645/2018
Forfattere: Rune Elvik og Alena Hoye
Oslo 2018 73 sider
Antall drepte og hardt skadde i trafikken kan reduseres betydelig. Det viser beregninger av hva man kan
oppnd med 33 trafikksikkerbetstiltak fram til 2024 og 2030. Myndighetenes mdl om hoyst 500 drepte og
hardt skadde i 2024 kan i prinsippet nas, men det forutsetter sterk satsing pa trafikksikkerbetstiltak,
herunder bl.a. kraftig ntbygging av motorveger og vegbelysning, fordobling av politiets kontroller i trafikken
0g raskere utskifting av bilparken. NMdlet om hoyst 350 drepte og hardt skadde : 2030 synes vanskeligere
a na med de tiltak som inngdr i beregningene og de antakelser som er gjort om tiltakenes virkninger.
Statistisk usikkerbet i resultatene betyr at man ikke kan ntelukke at ogsa malet for 2030 kan nds. Pa
grunnlag av skadedata innsamlet av Oslo legevakt i 2014 (syklister) og 2016 (fotgjengere) er det gjort
anslag pa hvor mye skader blant fotgjengere og syklister kan reduseres ved bedre drift av gang- og sykkel-
arealer, serlig vinterdrift. Det er beregnet at antall skader blant fotgjengere kan reduseres med 23-30% og
antall skader blant syklister kan reduseres med 5-10%.

Norges gode trafikksikkerhet kan bli enda bedre

Norge har god trafikksikkerhet sammenlignet med andre land med tilsvarende biltetthet og
trafikkmengde. Antall drepte 1 2017, 100, er det laveste tallet siden 1947. Antall hardt
skadde var 1 2017 665. Spesielt etter 2000 har det vart en sterk nedgang i antall drepte og
hardt skade i trafikken. Det er et mal at denne utviklingen skal fortsette. Nasjonal
transportplan og Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa veg har som mal at antall
drepte og hardt skadde skal reduseres til hoyst 500 1 2024 og heyst 350 1 2030. Kan disse
malene nas? Hvor store er mulighetene for fortsatt bedring av trafikksikkerheten i Norge?

For 4 svare pa disse sporsmalene er det undersokt hva man kan oppna ved a bruke 33
trafikksikkerhetstiltak i deres maksimale omfang. De 33 tiltakene er listet opp i tabell S.1.

Tabell $.1: Trafikksikkerbetstiltak som inngdr i potensialberegningene.

Tiltak pa vegnettet Kjoretgytekniske tiltak Kontrolltiltak mv.

Nye motorveger Elektronisk stabilitetskontroll Fartskontroll

Veger med midtrekkverk Frontkollisjonsputer Bilbeltekontroll

Forsterket midtoppmerking Sidekollisjonsputer Promillekontroll

Vegbelysning Innebygd kollisjonsvern Narkotikakontroll

Rundkjgringer Fotgjengerbeskyttelse pa biler Kontroll av kjgre- og hviletid

Utbedring av gangfelt Beltevarsler Punkt-ATK

Fartsgrense fra 80 til 70 km/t Autonom cruisekontroll Streknings-ATK
Ngdbremseassistent @kte gebyr og forenklede forelegg
Feltskiftevarsler Sikkerhetsstyring i transportbedrifter

Fartsgrenseinformasjon
Automatisk ulykkesvarsling
Elektronisk fgrerkort

Raskere utskifting av bilparken
Komplett fornyelse av bilparken
Intelligent fartstilpasning
Alkolas

Bilbeltelas

Telefon: 2257 38 00 E-mail: toi@toi.no I
Rapporten kan lastes ned fra www.toi.no
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Maksimal bruk av trafikksikkerhetstiltak

Maksimal bruk av tiltakene er definert for hvert tiltak. For motorveger og midtrekkverk er
maksimal bruk definert som alle prosjekter som kommer til a bli fullfort fram til 2024.
Forsterket midtoppmerking er antatt 4 kunne tas i bruk pa 5000 kilometer veg. Alle veger
kan fa vegbelysning. Naer 2000 nye rundkjeringer kan bygges og om lag 1000 gangfelt
utbedres. Fartsgrensen kan settes ned pd veger med fartsgrense 80 km/t som har hoye
skadekostnader, om lag 10 400 kilometer veg.

For kontrolltiltak utfort av polititjenestemenn er en dobling av dagens omfang ansett som
maksimal bruk. Andelen av trafikkarbeidet som er pavirket av punkt-ATK er antatt 4
kunne dobles og andelen av trafikkarbeidet som er pavirket av streknings-ATK er antatt a
kunne tidobles. Satsene for gebyr og forenklet forelegg er antatt a kunne okes med 50%. Et
system for sikkerhetsstyring i transportbedrifter er antatt 4 kunne bli innfort 1 nesten alle
transportbedrifter (92%; det antas at 8% allerede har systemet) pa et niva som reduserer
ulykkene med 59%.

Maksimal bruk av kjeretoytekniske tiltak er at 100% av trafikkarbeidet utfores av kjoretoy
som har tiltaket. De fleste kjoretoytekniske tiltak er allerede 1 bruk og kan ventes a omfatte
en okende andel av trafikkarbeidet fram til 2024 og 2030. Noen tiltak er ikke i bruk i dag,
men vi anser det som sannsynlig at de vil komme i bruk for 2030. Dette gjelder automatisk
ulykkesvarsling og elektronisk forerkort. Raskere utskifting av bilparken betyr at fornyelses-
takten oker. Komplett fornyelse av bilparken innebzrer at alle biler fra 2018 har like god
sikkerhet som en ny bil forventes a ha i 2030.

Intelligent fartstilpasning, alkolas og bilbeltelas er ikke 1 nevneverdig grad 1 bruk i dag, men
det er beregnet hva man kan oppna hvis alle kjoretoy hadde de tre tiltakene. Dette er ment
a vise hvilken sikkerhetsgevinst man kan oppna ved 4 eliminere fartsovertredelser, promille-
kjoring og manglende bruk av bilbelter.

Forventet utvikling uten nye tiltak

Antall drepte og hardt skadde i trafikken har gjennom lang tid gatt ned. Denne utviklingen
er delvis et resultat av trafikksikkerhetstiltak som er gjennomfort. Det er beregnet hvordan
antall drepte og hardt skadde kan ventes a utvikle seg fram til 2024 og 2030 hvis ingen nye
trafikksikkerhetstiltak gjennomferes. Ved framskriving av antall drepte og hardt skadde er
det forutsatt at den gradvis okte utbredelsen av sikkerhetstiltak som er i bruk pa nye biler
fortsetter som hittil og bidrar til 4 reduserte antall drepte og hardt skadde. Dette er ikke
betraktet som et nytt trafikksikkerhetstiltak, men som en pagiende utvikling som vil
fortsette.

Forventet antall drepte uten nye tiltak er beregnet til 120 1 2018, 103 1 2024 og 89 1 2030.
Forventet antall hardt skadde uten nye tiltak er beregnet til 609 1 2018, 563 i 2024 og 523 1
2030.

Fire hovedalternativ for bruk av tiltak

Det er utviklet fire hovedalternativ for bruk av tiltakene:
1. Dagens tiltak maksimalt: Alle tiltak som er 1 bruk i dag, brukes maksimalt. Dette
omfatter tiltak pa vegnettet, de fleste kjoretoytiltak og kontrolltiltak. Komplett
fornyelse av bilparken, intelligent fartstilpasning, alkolas og bilbeltelas inngar ikke.

I I Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2018
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961
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2. Ny teknologi tas 1 bruk: Her inngar at 100% har intelligent fartstilpasning, alkolas
og bilbeltelas. De fleste av tiltakene fra «Dagens tiltak maksimalt» inngar ogsa, men
fartskontroll, promillekontroll, bilbeltekontroll, punkt-ATK, streknings-ATK,
beltevarsler og fartsgrenseinformasjon inngar ikke.

3. Bilpatken fornyes: Her inngir ingen av de kjoretoytekniske tiltak som er i bruk i
dag; de er erstattet av komplett fornyelse av bilparken. OQvrige tiltak fra «Dagens
tiltak maksimalt» (vegtiltak og kontrolltiltak) inngar ogsa.

4. Ny teknologi og ny bilpark: Her inngir komplett fornyelse av bilpatken og ny
teknologi (intelligent fartstilpasning, alkolas og bilbeltelas). Av tiltakene fra «Dagens
tiltak maksimalt» inngar ogsa vegtiltakene og kontrolltiltak som ikke erstattes av ny
teknologi.

Figur S.1 viser beregnet nedgang i antall drepte og hardt skadde i disse fire alternativene.
Beregningene er gjort slik at det er tatt hensyn til korrelasjoner mellom de risikofaktorer
tiltakene virker pa (dominante felles restledds metode, se avsnitt 4.5 1 hovedteksten).

Forventet nedgang i antall drepte og hardt skadde i 2024 og 2030
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Figur $.1: Forventet antall drepte og hardt skadde i 2024 og 2030 ved fire alternativer for bruk av
trafikksikkerhetstiltafk.

I alle alternativer er antall drepte redusert til betydelig under 100 per ar, bade 1 2024 og
2030. Antall hardt skadde er redusert til 329-382. Den hoyeste summen av antall drepte og
hardt skadde 1 2024 er 442, som ligger under malet pa hoyst 500 drepte og hardt skadde i
2024. Malet for 2024 synes dermed oppnaelig ved a bruke alle tiltak maksimalt. Det
understrekes at dette betyr okt utbygging blant annet av motorveger, vegbelysning og
rundkjoringer. Videre ma kontrollene fordobles og utskiftingstakten for bilparken oke.
Uten disse tiltakene kan man ikke regne med at malet for 2024 vil bli nadd.

Det laveste antall drepte og hardt skadde 1 2030 er 376. Dette ligger hoyere enn malet pa
350. Det kan likevel ikke utelukkes at mélet pa 350 drepte og hardt skadde 1 2030 kan nas,
siden den statistiske usikkerheten (95% konfidensintervall) i det beregnede antall drepte og
hardt skadde 1 2030, gitt de tiltakene som inngar, er fra 338 til 414.

Copyright © Institute of Transport Economics, 2018 | | |
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Skader blant fotgjengere og syklister

Svart mange fotgjengere og syklister blir skadd 1 trafikken, langt flere enn offisiell ulykkes-
statistikk viser. Som ledd 1 BEST-programmet registrerte Oslo legevakt 1 2014 skader blant
syklister og i 2016 skader blant fotgjengere. Det ble registrert 2184 skadde syklister og 6309
skadde fotgjengere. Antall skadde fotgjengere i Oslo er hoyere enn det totale antall politi-
rapporterte personskadeulykker i hele Norge i lopet av et ar. Nesten alle skader blant
fotgjengere skjer ved fallulykker, som ikke er definert som en rapporteringspliktig trafikk-
ulykke. Ingen av disse fallskadene finnes i politiets ulykkesregister.

Mange skader, spesielt blant fotgjengere, skjer pa vinterfore. Det er beregnet hvor mange
av skadene som kan forebygges med sterkere innsats i vinterdrift. Det er ikke mulig 4 gi et
presist anslag pa dette, men vi kommer til at 23-30% av skadene blant fotgjengere kan
unngas med bedre vinterdrift og at 5-10% av skadene blant syklister kan unngis med bedre
vinterdrift og raskere fjerning av les grus om varen.

Antallet skadde fotgjengere og syklister som er registrert i politiets ulykkesstatistikk er
betraktelig lavere enn antall skadde Oslo legevakt registrerte. Politiet registrerte 125 skadde
syklister 1 2014 og 106 skadde fotgjengere 1 2016. Dette understreker betydningen av 4 ha
gode skadedata for a kunne si noe om behovet for og nytten av tiltak for 4 bedre sikker-
heten for fotgjengere og syklister.

IV Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2018
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The number of killed or seriously injured road users in Norway can be reduced substantially. This is the
main finding of an analysis of the potential for improving road safety by means of 33 road safety measures.
It is, in principle, possible to realise the target of a maximum of 500 killed or serionsly injured road users
in 2024, by implementing all measures consistently. This means, for example, building motorways,
installing road lighting, doubling police enforcement and stimulating a faster renewal of the car fleet. A
target of not more than 350 killed or serionsly injured road users in 2030 appears to be more difficult to
reach by means of the road safety measures included in the analysis. Based on injury data collected by the
emergency medical clinic in Oslo (Oslo skadelegevaks), the potential for reducing injuries to pedestrians and
cyclists by means of improved road maintenance, in particular winter maintenance, bhas been estimated. It
was estimated that pedestrian injuries can be reduced by 23-30% and cyclist injuries can be reduced by 5-
10%.

Road safety in Norway can be improved

Norway has a high level of road safety compared to other countries with the same level of
motorisation. There were 106 road accident fatalities in 2017; the lowest number since
1947. The number of fatalities has declined sharply after the year 2000. It is a political
objective to continue improving road safety in Norway. Targets have been set for a
maximum of 500 killed or seriously injured road users in 2024 (the number was 771 in
2017) and a maximum of 350 killed or seriously injured road users in 2030. Can these
targets be realised? To what extent can road safety measures contribute to a further
reduction of the number of killed or seriously injured road users in Norway?

To answer these questions, the potential for improving road safety by means of 33 road
safety measures has been analysed. Table S.1 lists these road safety measures. There are
seven infrastructure measures, 17 vehicle-related measures and nine enforcement measures.

Maximum use of road safety measures

For each road safety measure, the maximum conceivable use of the measure has been
defined. Maximum use is intended to represent a level of implementation that can be
attained, and is thus not entirely hypothetical or unrealistic.

For motorways and median guard rails, a list of projects that will be implemented before
2024 has been provided and it has been assumed that all projects will be implemented.

Telephone: +47 22 57 38 00 E-mail: toi@toi.no |
This report can be downloaded from www.toi.no



Table S.1: Road safety measures included in the analyses.

The potential for reducing the number of killed or seriously injured road users in Norway in the period 2018-2030

Infrastructure measures

Vehicle-related measures

Enforcement etc.

New motorways

Median guard rails

Median rumble strips

Road lighting

Roundabouts

Upgrading pedestrian crossings
Speed limit from 80 to 70 km/h

Electronic stability control
Frontal air bags

Side-impact air bags
Crashworthiness

Design for pedestrian protection
Seat belt reminder
Autonomous cruise control

Speed enforcement

Seat belt enforcement

Random breath testing

Drug enforcement

Drive- and rest-hour enforcement
Speed cameras

Section control

Increasing fixed penalties
Safety management in firms

Emergency brake assistance
Lane departure warning
Speed limit information

E-call

Electronic driver license
Faster renewal of car fleet
Complete renewal of car fleet
Intelligent speed adaptation
Alcolock

Seat belt ignition interlock

Median rumble strips can be installed on 5,000 kilometres of road. Road lighting is
assumed to be installed on all roads that do not have it (38,600 kilometres). It is estimated
that about 2,000 junctions can be rebuilt into roundabouts and about 1,000 pedestrian
crossings upgraded. Lowering the speed limit from 80 to 70 km/h applies to 10,400 km of
road having high injury costs per vehicle kilometre.

For all vehicle-related measures currently in use, full penetration, i.e. all vehicles have the
safety systems, represents the maximum potential level of implementation. This applies to
most of the vehicle-related measures listed in Table S.1. Furthermore, it has been assumed
that E-call and electronic driver license will be introduced before 2030. Faster renewal of
the car fleet means that the time it takes to turn over completely is shortened. Complete
renewal of the car fleet means that all cars in 2018 have the level of safety a new car is
predicted to have by the year 2030. This prediction is based on a study of the relationship
between car age and car safety.

Intelligent speed adaptation, alcolocks and seat belt ignition intetlock is hardly used at all
today. It has been assumed that these systems can be installed in all cars. This is intended
to represent a situation in which speeding, drink-driving and non-use of seat belts have
been eliminated.

For enforcement, doubling current levels is regarded as feasible. This applies to enforce-
ment performed by police officers. The share of vehicle kilometres driven on roads with
fixed speed cameras can be doubled. For section control, a tenfold increase in the share of
vehicle kilometres performed on roads with the measure is regarded as feasible. Fixed
penalties are assumed to increase by 50%. Safety management in firms is assumed to be
applied by almost all transport firms at a level that will reduce accident involvement by
59%. These assumptions are based on a literature survey and data collected from
Norwegian transport firms.
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Baseline predictions

A forecast of the number of traffic fatalities and seriously injured road users in 2024 and
2030, assuming that no new safety measures are introduced has been made. This is referred
to as a baseline forecast. The baseline forecast does not include the effects of road safety
measures that contributed to the past decline in the number of killed or seriously injured
road users. It therefore predicts that the number of killed or seriously injured road users
will decline at a slower annual rate than observed after the year 2000. The baseline forecast
does, however, include the expected renewal of the car fleet and the increasing penetration
of safety systems associated with this renewal. The reason for including this in the baseline
forecast is that the effect of vehicle safety measures is estimated as the extra gain obtained
by reaching 100% penetration, compared to actual penetration in a given year. Actual
penetration must then be part of the baseline to correctly estimate the attainable gain by
100% penetration.

The baseline predicted number of fatalities is 120 in 2018, 103 in 2024 and 89 in 2030. The
baseline predicted number of seriously injured road users is 609 in 2018, 563 in 2024 and
523 in 2030.

Four alternatives for the use of the measures

Four alternatives for use the road safety measures have been developed:

1. Maximum use of current measures: All currently used measures are
implemented at the maximum level. Complete renewal of the car fleet, intelligent
speed adaptation, alcolocks and seat belt ignition interlocks are not included.

2. New technology: Intelligent speed adaptation, alcolocks and seat belt ignition
interlocks are applied at the maximum level. These measures replace traditional
enforcement. All other measures are used as in alternative 1.

3. New car fleet: The vehicle-related measures are replaced by a single measure:
Complete renewal of the car fleet. All other measures are used as in alternative 1.

4. New car fleet and new technology: Complete renewal of the car fleet and
intelligent speed adaptation, alcolocks and seat belt ignition interlocks are
introduced to the maximum extent. Infrastructure measure are retained as in
alternative 1.

Figure S.1 shows the estimated number of killed or injured road users associated with these
alternatives. The number of fatalities is clearly below 100 in all alternatives. The number of
seriously injured road users is 329-382. The highest number of killed or seriously injured
road users in 2024 is 442. This is below the target of 500, suggesting that the target can be
attained if all road safety measures are implemented at the maximum level. The lowest
number of killed or seriously injured road users in 2030 is 376, which is above the target of
350. However, the estimated number of killed or seriously injured road users resulting from
use of the road safety measures (376) has a 95% confidence interval from 338 to 414. Thus,
it cannot be ruled out that even the target for 2030 can be realised.
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Figure 8.1: Excpected number of killed or seriously injured road users in 2024 and 2030 according to four
alternatives for the use of road safety measures.

Injuries to pedestrians and cyclists

A large number of pedestrians and cyclists are injured in traffic. The emergency medical
clinic in Oslo recorded cyclist injuries in 2014 and pedestrian injuries in 2016 as part of two
research projects. A total of 2,184 injured cyclists were recorded. A total of 6,309 injured
pedestrians were recorded. The number of injured pedestrians is greater than the total
number of police reported injury accidents in Norway as a whole.

Most pedestrians are injured when they fall. Falls among pedestrians are not defined as a
reportable accident, and police statistics do not include any of these accidents. Many falls
are associated with snow or ice. An estimate has been made of the number of injuries to
pedestrians or cyclists that can be prevented by improving winter maintenance (and, for
cyclists, removing loose gravel earlier in the spring). It is difficult to estimate the potential
for improving safety very precisely, but a reduction of pedestrian injuries by 23-30% has
been estimated. For cyclists, the estimated reduction of the number of injuries is 5-10%.
The police recorded 125 injured cyclists in 2014 and 106 injured pedestrians in 2016. Thus,

police data grossly understate the size of the problem and the potential benefit of making
walking and cycling safer.
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1 Bakgrunn og problemstillinger

1.1 Bakgrunn

TOI utga 1 2015 rapporten «Hvor mye kan antall drepte og hardt skadde i trafikken
reduseres?» (Elvik og Hoye 2015). Rapporten hadde undertittelen «Forelopige
beregninger». I denne rapporten er beregningene oppdatert og utvidet. Selv om det bare
har gatt tre ar siden forrige analyse av mulighetene for a redusere antall drepte og hardt
skadde 1 trafikken, er det behov for 4 oppdatere og utvide analysen.

For det forste er det en klar nedgang 1 antall drepte. I 2017 var det 106 drepte. Analysen i
2015 tok utgangspunkt i 157 drepte, et tall som i dag er altfor hoyt.

For det andre er kunnskapene om virkninger av flere trafikksikkerhetstiltak oppdatert. Det
gjelder for eksempel motorveger (Elvik mfl. 2017), fartsgrenser (Elvik 2017A), fartskontroll
(Elvik 2015A, 2015B), gebyr og forenklet forelegg (Elvik 2016A) og kontroll av kjere- og
hviletid (Hoye 2016A).

For det tredje er flere tiltak blitt aktuelle. Det gjelder blant annet elektronisk forerkort
(forerautentisering; Sagberg 2017, 2018) og systematisk arbeid for bedre sikkerhet 1
transportbedrifter (Navestad mfl. 2018). Disse tiltakene er studert i BEST-prosjekter.

Formalet med denne rapporten er 4 oppdatere beregningene av hvor mye det er mulig a
redusere antall drepte og hardt skadde 1 trafikken med ulike trafikksikkerhetstiltak.

1.2 Problemstillinger

Det viktigste sporsmalet denne rapporten soker 4 besvare er:

* Hvor mye kan antall drepte og hardt skadde i trafikken reduseres fram til 2024 og
2030 ved 4 benytte alle effektive trafikksikkerhetstiltak i maksimalt tenkelig
omfang?

For a svare pa dette sporsmalet, er det nodvendig 4 svare pa en del andre sporsmal:

* Hva menes med effektive trafikksikkerhetstiltak og hvilke av disse har fortsatt
mulighet for a redusere antall drepte og hardt skadde i trafikken 1 Norge?

* Hvordan kan man skille bidraget trafikksikkerhetstiltak kan gi til farre drepte og
skadde 1 trafikken, fra bidraget andre faktorer gir?

* Hva menes med 4 bruke et tiltak i maksimalt tenkelig omfang?

I neste kapittel defineres utgangspunktet for beregningene (referansescenario). Dette gjores
ved 4 undersoke hvordan antall drepte og hardt skadde har utviklet seg etter ar 2000,
korrigere disse trendene ved 4 fjerne det bidrag trafikksikkerhetstiltak har gitt til dem, og
framskrive dem pa grunnlag av antatt trafikkvekst fram til 2030. P4 denne maten kommer
vi fram til et forventet antall drepte og hardt skadde og en forventet utvikling av antall
drepte og hardt skadde fram til 2030, gitt at ingen trafikksikkerhetstiltak pavirker
utviklingen og gitt forventet trafikkvekst 1 perioden.
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Kapittel 3 av rapporten gjennomgar hvilke trafikksikkerhetstiltak som er aktuelle og
definerer hva som menes med maksimal bruk av disse tiltakene. Sett under ett definerer
kapitlene 2 og 3 grunnlaget for beregningene av hvor mye ulike tiltak kan bidra til 4
redusere antall drepte og hardt skadde. Resultatene av beregningene presenteres i etter-
folgende kapitler.
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2 Utviklingen 1| antall drepte og hardt
skadde

2.1 Utvikling i perioden 2000-2017 og beregningsteknisk
prognose

Figur 1 viser utvikling i antall drepte i trafikken fra 2000 til 2017. Antall drepte i 2017 var
106. I beregningene ble et forelopig tall pa 107 benyttet. Forskjellen har ingen betydning.

Forventet utvikling av antall drepte uten nye tiltak
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Figur 1: Utvikling i antall drepte i trafikken 2000-2017 og beregningsteknisk prognose.

Antall drepte har gitt ned fra 341 1 2000 til 106 1 2017. En eksponentiell trendkurve er
tilpasset datapunktene. Denne kurven synker med en viss prosent hvert per ar. Dersom

man forlenger trenden fra perioden 2000-2017 fram til 2030, far man et forventet antall
drepte pa 55 1 2030.

Den synkende trenden i perioden 2000-2017 er delvis et resultat av trafikksikkerhetstiltak
som ble gjennomfort i denne perioden, delvis av andre samfunnsmessige utviklingstrekk
som ikke nedvendigvis kan forventes 4 fortsette fram til 2030. I en studie av faktorer som
kan forklare nedgangen i antall drepte og hardt skadde 1 trafikken fra 2000 til 2012 (Hoye,
Bjornskau og Elvik 2014) kunne man identifisere faktorer som til sammen forklarte litt
under halvparten av den faktiske nedgangen i antall drepte og hardt skadde i denne
perioden. Resten av nedgangen kunne man ikke gi konkrete forklaringer pa, men det kan
tenkes at trafikksikkerhetstiltak man grunnet manglende data ikke kunne rekonstruere
bidraget fra i perioden 200-2012 skapte noe av nedgangen.
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Man kan ikke uten videre forutsette at de faktorer som delvis kunne forklare nedgangen i
antall drepte og hardt skadde fra 2000 til 2017 vil fortsette 4 bidra til utviklingen pa samme
mate 1 kommende ar. En faktor som sannsynligvis vil det, er okt utbredelse av nytt sikker-
hetsutstyr pa biler. Selv om dette er et trafikksikkerhetstiltak, har vi valgt 4 legge inn den
forventede utviklingen i utbredelsen av slike tiltak fram til 2030 dersom ingen spesielle
tiltak innfores for a paskynde utskiftingen av bilparken. Tankegangen er som folger:
Bilparken vil fortsette 4 bli skiftet ut, slik at sikkerhetsutstyr pa biler vil oke i1 utbredelse,
selv om myndighetene ikke gjennomferer tiltak som pavirker utskiftningstakten i bilparken.
Pavirkningsmuligheten er knyttet til 4 stimulere til raskere utskiftning av bilparken, slik at
man raskere oppnar 100% utbredelse av sikkerhetsutstyret.

Som en konservativ tilnerming er trenden fra perioden 2000-2017 framskrevet ved a fjerne
virkningene av alle kjente faktorer som bidro til den. Det vil si at trenden fra og med 2018
og fremover er antatt a vaere halvparten sa sterk som i perioden 2000-2017. Mellom 2000
og 2017 sank antall drepte med 5,85% per ar. Ved framskriving til perioden 2018-2030 er
trenden antatt a veere det halve av dette, det vil si en arlig nedgang pa 2,92%. Alt annet likt
gir okt trafikk flere drepte og skadde i trafikken. Trafikken ma ventes a oke fram til 2030.
Forventet trafikkvekst i denne perioden er beregnet ved a ta utgangspunkt 1 historisk
trafikkvekst mellom 2000 og 2016. Gjennomsnittlig arlig trafikkvekst i denne perioden var
1,75%. Det er forutsatt at arlig trafikkvekst blir den samme 1 perioden 2018-2030.

Antall drepte og hardt skadde oker ikke proporsjonalt med trafikkmengden. Det er forut-
satt (Hoye 2016B) at 1% okt trafikk gir 0,811% okning i antall drepte, 0,841% okning i
antall hardt skadde og 0,962% okning i antall lettere skadde. Nar trafikkveksten legges til,
far vi den overste stiplede linjen 1 figur 1, som er kalt trend uten tiltak, men med trafikk-
vekst. Denne trendlinjen gir et forventet antall drepte pa 99 1 2030. Fra denne trendlinjen
trekkes virkninger av forventet kjoretoyteknisk utvikling. Vi ender da med et forventet
antall drepte pa 89 1 2030. Vi velger 4 omtale denne framskrivingen som en beregnings-
teknisk prognose, siden den ikke er ment som en faktisk prognose for utviklingen, bare
som et beregningsgrunnlag for 4 beregne virkninger av tiltak som kan gjennomfores 1
perioden 2018-2030.

Antall drepte forventes i den beregningstekniske prognosen a synke fra 120 1 2018 til 89 1
2030.

Figur 2 viser den beregningstekniske framskrivingen av antall hardt skadde 1 trafikken i
perioden 2018-2030. Dersom trenden i perioden 2000-2016 fortsetter, kan antall hardt
skadde 1 2030 komme ned 1 353. Den beregningstekniske framskrivingen viser 609 hardt
skadde 1 2018 og 573 hardt skadde i 2030, med andre ord en svakt synkende tendens i
perioden 2018-2030. Nar forventet kjoretoyteknisk utvikling legges inn, kommer vi til et
forventet antall hardt skadde pa 523 1 2030.

4 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2018
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Potensialet for a redusere antall drepte og hardt skadde i trafikken fram til 2030

1400 -

1200 A

1000
|
o
1o
o
o
[} .
= 800 Trend uten tiltak, men
m 1 .
= med trafikkvekst Korreksjon for forventet
s . kjgretayteknisk utvikling
5 600 - i } 573
= = =% 523
B
c
<
400 -
Framskriving av 353
trend 2000-2016
Trend uten tiltak og
200 uten trafikkvekst
O T T T T T T T 1
1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035

Figur 2: Utvikling i antall hardt skadde i trafikken 2000-2016 og beregningsteknisk prognose.

2.2 Mal for reduksjon av antall drepte og hardt skadde

I Nasjonal transportplan 2018-2029 og Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa veg er
det satt mal for reduksjon av antall drepte og hardt skadde i trafikken for arene 2024 og
2030. Malet er a redusere antall drepte og hardt skadde til 500 1 2024 og 350 1 2030. Figur 3
viser en malkurve for den enskede utviklingen i antall drepte og hardt skadde.

Framskrivingene av trendene for antall drepte og antall hardt skadde viste at dersom
trendene i perioden 2000-2017 fortsetter uendret fram til 2030, kan man vente 55 drepte og
353 hardt skadde i 2030. Til sammen blir dette 408 drepte og hardt skadde, som er et
hoyere tall enn malet pa 350. Malet for reduksjon av antall drepte og hardt skadde kan med
andre ord ikke nas uten at man har en storre arlig nedgang i antall drepte og hardt skadde
enn det man i gjennomsnitt hadde i perioden 2000-2017. Sporsmalet er om det finnes
kraftige nok tiltak til 4 na malet for 2030.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2018 5
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Potensialet for a redusere antall drepte og hardt skadde i trafikken fram til 2030

Antall drepte og hardt skadde i trafikken 2004-2017 og mal for 2030
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Figur 3: Utvikling i antall drepte og hardt skadde i trafikken 2004-2017 og mal for 2030.
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3 Aktuelle trafikksikkerhetstiltak

3.1 Effektive tiltak som kan redusere antall drepte og hardt
skadde

Effektive trafikksikkerhetstiltak er alle tiltak som har en dokumentert virkning pa ulykker
eller skader eller pa risikofaktorer som har en kjent sammenheng med ulykker eller skader.
I et BEST-prosjekt om hva som fremmer og hindrer gjennomfering av effektive
trafikksikkerhetstiltak (Elvik, Assum og Olsen 2017) ble alle tiltak som beskrives i
Trafikksikkerhetshaindboken gjennomgitt og sortert. Effektive tiltak som kan redusere
antall drepte og hardt skadde er alle tiltak som har en dokumentert virkning og som ikke
allerede er fullt ut gjennomfort eller som kan brukes i et storre omfang enn i dag.

Mange trafikksikkerhetstiltak ma regnes som fullt ut gjennomferte 1 Norge. Det gjelder for
eksempel pabud om bruk av bilbelte for alle personer 1 bil og hjelm for forer og passasjer
pa moped eller motorsykkel. Bruken av bilbelte eller hjelm er fortsatt ikke 100% og kan
okes, men det mest aktuelle tiltaket for 4 oppna dette er okt kontroll. Kontroll er et tiltak
som nesten alltid kan okes i omfang og der det er vanskelig a si nar tiltaket er fullt ut
gjennomfort.

Det finnes mange trafikksikkerhetstiltak. Gode opplysninger om graden av gjennomfering
av tiltakene finnes ikke for alle tiltak. Er, for eksempel, vegrekkverk, et tiltak som er fullt ut
gjennomfort i Norger? Vi har antatt at rekkverk langs vegkanten er et fullt ut gjennomfort
tiltak. Bruken av dette tiltaket styres av detaljerte kriterier, og nar ett eller flere av dem er
oppfylt, settes rekkverk opp. Midtrekkverk, det vil si rekkverk som skiller motgaende
trafikkstrommer, er derimot ikke fullt ut gjennomfort.

I andre tilfeller kan et tiltak gjennomfores 1 storre omfang, men kunnskapene om
virkninger av 4 gjennomfore tiltaket i et gitt omfang er for usikre til at tiltaket kan innga i
beregningene. Dette betyr naturligvis ikke at tiltaket ikke kan bidra til feerre drepte og hardt
skadde, bare at det er vanskelig 4 tallfeste bidraget.

I dette kapitlet identifiserer vi effektive trafikksikkerhetstiltak som ikke fullt ut er
gjennomfort eller kan gjennomfores i et storre omfang og der kunnskapene om virkninger
bedemmes som sikre nok til at man kan beregne hva bruk av tiltaket i et visst omfang kan
bidra med til 4 redusere antall drepte og hardt skadde.. Vi forseker ogsa si hva et maksimalt
omfang for bruk av tiltaket kan tenkes a vzre.

3.2 Tiltak pa vegnettet

Folgende tiltak pa vegnettet er regnet som effektive og ikke fullt ut gjennomforte:

1. Motorveger

2. Midtrekkverk (2+1 veg)
3. Forsterket midtoppmerking
4. Vegbelysning
5. Ombygging av kryss til rundkjoring
6. Utbedring av gangfelt
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7. Nedsettelse av fartsgrense fra 80 til 70 km/t pa veger med hoy skadekostnad
8. Forbedret vinterdrift av gangarealer.

(1) Motorveger

Utbredelse: Ifolge Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa veg (Statens vegvesen mfl.
2018) fantes det 1.1.2018 800 kilometer firefelts veg med midtdeler i Norge. Ikke alle disse
vegene er formelt klassifisert som motorveg; motorveglengden er ca. 400 kilometer
(Opplysningsradet for veitrafikken 2016). Det er vedtatt 4 bygge 194 kilometer motorveg
fram til 2022. Gjenstaende behov etter dette er anslatt til 305 kilometer. Trafikkmengden
vil i gjennomsnitt vare lavere pa nye motorveger som bygges enn pa eksisterende
motorveger. Tiltaket er likevel ikke fullt ut gjennomfert i Norge. Beregningene av hvor stor
nedgang i antall drepte og hardt skadde man kan oppna, tar utgangspunkt i data for
konkrete vegstrekninger der motorveg er planlagt bygget.

Milgruppe: Tiltaket pavirker alle skadde og drepte pa vegstrekninger der motorveg

bygges.

Effekt: 1 en for-og-etterundersokelse med Empirisk Bayes metode fant Elvik mfl. (2017) at
bygging av E6 som motorveg i Ostfold reduserte antall drepte og hardt skadde med 75%.
Empirisk Bayes metode beregner forventet ulykkestall ved 4 vekte sammen normale
ulykkestall beregnet med en ulykkesmodell og registrerte ulykkestall. Det var i
datagrunnlaget ikke mulig a skille mellom virkningen pa drepte og hardt skadde. Virkningen
er her beregnet ved a bygge pa siste utgave av ulykkesmodellene (Hoye 2016B), anvendt pa
de konkrete strekninger der motorveg skal bygges. Det er da beregnet hvor mange skadde
disse vegene har 1 dag (empirisk Bayes anslag) og hvor mange de ville ha dersom de hadde
motorvegstandard, For drepte og hardt skadde finner vi da en nedgang pa 65%, altsa litt
mindre enn i for-og-etterundersokelsen av E6 1 Ostfold.

(2) Midtrekkverk

Utbredelse: Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa veg oppgir at 305 kilometer riks-
og fylkesveg har midtrekkverk, og at gjenstiende behov anslas til 1245 kilometer. Vi bygger
beregningene pa en liste over strekninger pa til sammen ca. 50 kilometer som er tilsendt av
Vegdirektoratet.

Milgruppe: Tiltaket virker primzart pa moteulykker, men det er benyttet effekttall som
gjelder skadde og drepte i alle ulykker.

Effekt: Trafikksikkerhetshandbokens kapittel om 2+1 veger, sist revidert i 2011, oppgir at
midtrekkverk reduserer antall drepte med 76-77% og antall drepte og hardt skadde med 51-
63% (avhengig av fartsgrense). Det er onskelig med effektanslag som skiller mellom drepte,
hardt skadde og lettere skadde. Siste versjon av ulykkesmodellene for riks- og fylkesveger
(Hoye 2016B) viser 40% reduksjon av lettere skadde, 67% reduksjon av hardt skadde og
nar 100% reduksjon av drepte. Sistnevnte tall er neppe forventningsrett pa lang sikt. Vi har
beregnet virkningen pa samme mate som for motorveger, ved forst 4 beregne forventet
skadetall 1 dag pa vegstrekninger der midtrekkverk skal bygges og deretter hvilket skadetall
som kan ventes pa disse vegene dersom midtrekkverk bygges. Vi finner da en forventet
nedgang i antall drepte og hardt skadde pa 71%. At effekten er storre enn effekten av
bygging av motorveger skyldes forskjeller mellom de aktuelle strekningene i dagens
situasjon.
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(3) Forsterket midtoppmerking

Utbredelse: Ifolge datagrunnlag for ulykkesmodeller for riks- og fylkesveger (Hoye 2016B)
har 313 kilometer veg forsterket midtoppmerking. Disse vegene har 2,5% av trafikkarbeidet
pa riks- og fylkesveger. Tiltaket kan bygges videre ut, satlig pa veger utenfor tettbygd strok.

Milgruppe: Tiltaket pavirker primart moteulykker og utforkjeringsulykker til venstre, der
bilen krysser vegens midtlinje for utforkjeringen. Vi velger for enkelhets skyld likevel a
bruke effekttall som gjelder skadde og drepte 1 alle ulykker.

Effekt: Det er 1 beregningene ikke antatt at virkningen varierer etter skadegrad. Pa
grunnlag av Trafikksikkerhetshandboken er det forutsatt at tiltaket reduserer alle skader
med 10%.

(4) Vegbelysning

Utbredelse: Datagrunnlaget for ulykkesmodellene (Hoye 2016B) viser at 11 553 kilometer
riks- og fylkesveg har vegbelysning. Disse vegene har 60,4% av trafikkarbeidet pa riks- og
tylkesveger. Tiltaket kan bygges ut pa veger som ikke har vegbelysning, men er, ut fra
trafikkarbeidet, 60% gjennomfort.

Milgruppe: Tiltaket virker pa ulykker i morke. Siden antall ulykker som kan pavirkes av
tiltaket er beregnet pa grunnlag av siste utgave av ulykkesmodellen for riks- og fylkesveger,
der kun det totale antall ulykker og skadde og drepte inngir, er det lagt til grunn en virkning
pa alle ulykker og skadde sett under ett, forutsatt at 30% skjer 1 morke.

Effekt: Trafikksikkerhetshandboken oppgir at vegbelysning reduserer antall dedsulykker i
morke med 52% og antall personskadeulykker 1 morke med 26%. Det er her antatt, hele
dognet sett under ett, at antall drepte reduseres med 15%, antall hardt skadde med 10% og
antall lettere skadde med 5%.

(5) Ombygging av kryss til rundkjgring

Utbredelse: Mange kryss er bygget om til rundkjoring, men det kan fortsatt finnes kryss
som egner seg til ombygging til rundkjoering. Datagrunnlaget til ulykkesmodellene inne-
holder 1235 rundkjoringer, men langt flere T-kryss og X-kryss. Kun et fatall av disse vil
egne seg for ombygging til rundkjering. Kryss det kan vare aktuelt a bygge om til rund-
kjoring er identifisert som: T-kryss eller X-kryss pa veger med fartsgrense 60 km/t eller
lavere, der riks- eller fylkesvegen har en arsdegntrafikk pa minst 4000.

Milgruppe: Utkjoring av grunnlagsdata for siste versjon av ulykkesmodellene viste at det
er 6806 kryss pa riks- og fylkesveger der fartsgrensen er 60 km/t eller lavere og hovedvegen
har en arsdegntrafikk pa minst 4000. Kun T-kryss der andelen sidevegtrafikk er minst 20%
og X-kryss der andelen sidevegtrafikk er minst 25% vurderes som kandidater til 4 bli bygget
om til rundkjoring.

Pa grunnlag av Kvisberg (2003) er det anslatt at 1950 kryss kan egne seg til ombygging til
rundkjering. Forventet antall skadde i disse kryssene er beregnet ved 4 oppdatere empiriske
Bayes anslag pa forventede ulykkestall i kryss utviklet pa grunnlag av Kvisbergs data.
Oppdateringsfaktorene er hentet fra siste utgave av ulykkesmodellene.

Effekt: Det er ved beregning av virkninger ikke skilt mellom T-kryss og X-kryss. Pa
grunnlag av Elvik (2017B) er det antatt at antall drepte reduseres 70%, antall hardt skadde
50% og antall lettere skadde 40%.
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(6) Utbedring av gangfelt

Utbredelse: En analyse av 239 gangfelt i Oslo og Baerum (Elvik 2016B) er benyttet som
grunnlag for a definere gangfelt som kan utbedres. Fordelingen av forventet ulykkestall
mellom de 239 gangfelt er beregnet med empirisk Bayes metode. Denne fordelingen er
inndelt i 13 grupper (tilsvarende antall ar fra 2018 til 2030). Forventet ulykkestall i hver
gruppe er oppdatert ved hjelp av trendleddene i siste ulykkesmodell for riks- og fylkesveger
(Hoye 2016B).

Milgruppe: Gangfeltene er beregnet til sammen 4 ha om lag 17% av det érlige antall
drepte eller skadde fotgjengere i landet som helhet. Dette vurderes som et rimelig anslag pa
andelen av fotgjengerulykker som inntreffer i gangfelt der utbedring er aktuelt for 4 bedre
sikkerheten.

Effekt: Utbedring er antatt 4 redusere farten med 5 km/t. Ved hjelp av eksponential-
modellen for sammenhengen mellom fart og skader (Elvik 2013) er dette beregnet 4
redusere antall drepte med 28%, antall hardt skadde med 26% og antall lettere skadde med
13%.

(7) Nedsettelse av fartsgrense

Utbredelse: 1 et prosjekt om fartsgrensepolitikk (Elvik 2017A) ble veger med fartsgrense
80 km/t og hoy skadekostnad identifisert. Vegene har en samlet lengde pa 10 399
kilometer, eller 29,7% av samlet veglengde med fartsgrense 80 km/t. Vegene har 24,6% av
trafikkarbeidet pa 80-veger.

Milgruppe: Vegene hadde i perioden 2010-2015 213 drepte (51,6% av alle drepte pa veger
med fartsgrense 80 km/t), 754 hardt skadde (58,1% av alle pa 80-veger) og 3535 lettere
skadde (40,6% av all lettere skadde pa 80-veger). Gjennomsnittlig ulykkesrisiko er 0,174
personskadeulykker per million kjeretoykilometer mot 0,099 personskadeulykker per
million kjoretoykilometer for alle 80-veger. Fartsgrensen er forutsatt satt ned fra 80 til 70
km/t pa disse vegene.

Effekt: Ved nedsettelse av fartsgrensen, forutsettes det at overholdelse av den nye
fartsgrensen etableres ved intensivert kontroll. Gjennomsnittsfarten forutsettes dermed
redusert med 7 km/t. Ut fra gjennomsnittsfarten pa veger med fartsgrense 80 km/t
tilsvarer dette en nedgang fra 76,1 til 69,1 km/t. Pd grunnlag av eksponentialmodellen
forventes dette 4 gi en nedgang pa 37% i antall drepte, 35% i antall hardt skadde og 18% 1
antall lettere skadde. Til sammenligning ga nedsettelse av fartsgrensen fra 80 til 70 km/t i
2001 en nedgang pa 29% i antall drepte, 28% i antall hardt skadde og 11% i antall lettere
skadde (Ragnoy 2004).

(8) Forbedret vinterdrift av gangarealer

Skaderegistrering utfort av Oslo legevakt (Melhuus mfl. 2017) viser at svert mange
fotgjengere skades ved fallulykker. Mange av ulykkene skjer pa vinterfore. Bedre vinterdrift,
seerlig hvis den medforer at mer av gangtrafikken foregar pa et bart underlag, kan redusere
skadetallene. Det er laget regneeksempler pa hva man kan oppna. Siden praktisk talt ingen
av fallskadene blant fotgjengere finnes i offisiell ulykkesstatistikk, inngar ikke tiltaket i
beregningen av hvor stor nedgang man kan oppna i antall drepte eller hardt skadde som er
registrert 1 den offisielle ulykkesstatistikken.
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3.3 Kjgretgytekniske tiltak

Folgende kjoretoytekniske tiltak inngar 1 beregningene av hvor stor nedgang man kan
oppna i antall drepte og hardt skadde:

1. Elektronisk stabilitetskontroll
Frontkollisjonsputer

Sidekollisjonsputer

Innebygd kollisjonsvern

Bedre fotgjengerbeskyttelse pa biler
Bilbeltepaminner

Autonom cruisekontroll med kollisjonsvarsler og nodbrems
Nodbremseassistent

9. Feltskiftevarsler

10. Fartsgrenseinformasjon og varsling

11. Automatisk ulykkesvarsling

12. Elektronisk forerkort — forerautentisering
13. Raskere utskifting av bilparken

14. Komplett utskifting av bilparken

15. Tvingende intelligent fartstilpasning

16. Alkolas

17. Bilbeltelas koblet til tenningslas.

Al

For alle tiltakene er det beregnet hvor stor nedgang av antall drepte og hardt skadde man
kan forventes dersom alle biler hadde vart utstyrt med tiltakene, sasmmenlignet med den
forventede utbredelsen.

For tiltakene 1-11 er effekten av den forventede okningen av utbredelsen beregnet pa
samme mate som tidligere, ved 4 framskrive utbredelsen av tiltakene etter hvert som
bilparken fornyes og en okende andel av trafikkarbeidet utfores av biler som har utstyret.
Tiltakene 12 og 13 er nye tiltak. Disse forutsettes implementert i nye biler fra 2020 og
okningen av andelen av all trafikkarbeid med tiltakene er beregnet pa samme mate som for
de ovrige tiltakene.

For tiltakene 14-17 er den forventede utbredelsen satt til 0%. Beregningene for disse fire
tiltakene har til hensikt 4 si hvor mye man kan redusere antall drepte og hardt skadde
dersom man oppnar 100% overholdelse av fartsgrensene, ingen promillekjoring og 100%
bruk av bilbelter og komplett fornyelse av bilparken (alle biler er nye). Det er innen 2030
ikke realistisk 4 gjennomfere de fire tiltakene fullt ut. Beregningen viser hva man kan oppna
ved 4 eliminere de fire risikofaktorene (fart, promille, manglende belter, bilers alder).

Madlgruppene for de kjgretgytekniske tiltakene

For de fleste kjoretoytekniske tiltakene er malgruppen definert som alle drepte og hardt
skadde 1 personbiler. Disse utgjor 56% av alle drepte, 49% av alle hardt skadde og 69% av
alle lett skadde. Tiltak med andre maélgrupper er:

Bedre fotgjengerbeskyttelse pa biler: Fotgjengere som er skadd eller drept i kollisjoner med
personbiler (3,8% av alle drepte, 9,7% av alle hardt skadde og 6,1% av alle lett skadde).

Beltevarsler: Forere og forsetepassasjerer i personbiler (52% av alle drepte 44% av alle
hardt skadde, 62% av alle lett skadde).

Intelligent fartstilpasning: Alle drepte og skadde (strengt tatt bare drepte og hardt skadde 1
ulykker med motorkjoretoy innblandet, men det er kun en svzrt liten andel som er drept
eller skadd i ulykker hvor ingen motorkjeretoy er innblandet).
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(1) Elektronisk stabilitetskontroll

Elektronisk stabilitetskontroll (Electronic Stability Control, ESC) reduserer risikoen for at
foreren mister kontroll over kjoretoyet ved 4 bremse eller regulere trekkraften pa enkelte
hjul. Det finnes en rekke ulike betegnelser pa ESC, bl.a. DSC (Dynamic Stability Control)
og VSC (Vehicle Stability Control). ESC er et av tiltakene som inngiar i vurderingen av
«Safety assist» i Euro NCAP.

Utbredelse: ESC ble forst introdusert i 1995 og side 2011 har omtrent 99% av alle nye
biler ESC. Ogsa de mest solgte elbilene har ESC og alle modellene (blant de 100 mest
solgte) som ikke hadde ESC i 2009, hadde ESC 1 2014. Kun én av de 50 mest solgte
modellene i 2013 hadde ikke ESC som standard i alle modellvariantene, men de fleste
bilene av denne modellen selges likevel med ESC ifelge Euro NCAP. Figur 4 viser andelen
av alle nye biler og andelen av all trafikkarbeid med personbiler som forventes utfort av
biler med ESC 1 2018 til 2030.
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Figur 4: Andel av alle nye biler med ESC og andel av trafikkarbeid med personbiler som er utfort av biler med
ESC.

Milgruppe: ESC antas a pavirke alle drepte og skadde i personbiler.

Effekt: Virkninger av ESC bygger pa meta-analysen til Hoye (2014). Ut fra effektene som
er funnet i ulike ulykkestyper 1 meta-analysen, anslar Elvik & Hoye (2015A) effekten pa det
totale antall drepte og hardt skadde i personbiler til en nedgang pa 20%. Det er funnet en
noe storre virkning for drepte enn for hardt skadde, henholdsvis 26% og 18% nedgang.
Effekten pa antall lett skadde i1 personbiler er her satt til en nedgang pa 3% som tilsvarer
effekten som ble funnet i meta-analysen for det totale antall personskadeulykker med
personbiler.

(2) Frontkollisjonsputer

Frontkollisjonsputer er installert i rattet og i panelet foran forsetepassasjeren og har som
formal 4 beskytte mot hode-, ansikts-, nakke- og overkroppsskader i frontkollisjoner. Her
skilles grovt mellom forste- og andre-generasjons-frontkollisjonsputer, basert pa
utviklingen i USA hvor de fleste evalueringene er gjort (Hoye, 2015). I Europa er det ikke
et like klart skille mellom ulike typer frontkollisjonsputer, men det har vert en utvikling 1
samme retning.
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De forste frontkollisjonsputene var forholdsvis store, ble blast opp med svart hoyt trykk
og kunne i en del ulykker fore til skader som ikke hadde oppstatt uten kollisjonsputer.
Nyere kollisjonsputer er bedre tilpasset ulike typer kollisjoner og paferer i mindre grad
skader. Frontkollisjonsputer medferer fortsatt hoy skaderisiko for barn som sitter i en
bakovervendt barnestol foran kollisjonsputen.

Utbredelse: Frontkollisjonsputer ble introdusert i de forste bilmodellene i 1990. I 2009
hadde 99,5% av alle nye personbiler frontkollisjonsputer og i 2013 hadde praktisk talt alle
nye biler frontkollisjonsputer. Dette gjelder ogsa de mest solgte elbilene. I de tidligste arene
kan andelen nye biler med frontkollisjonsputer vare noe underestimert. Pa den andre siden
kan kollisjonsputene i noen biler vaere deaktivert, enten for a4 kunne ha en bakovervendt
bilbarnestol pa forsetet, eller fordi kollisjonsputen ikke ble reaktivert etter en ulykke.
Andelen nye biler med frontkollisjonsputer er satt til 99,9% fra 2013.

Figur 5 viser andelen av alle nye biler og andelen av all trafikkarbeid med personbiler som
er utfort av biler med frontkollisjonsputer i 2018 til 2030.
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Figur 5: Andel av alle nye biler med frontkollisjonsputer (alle typer frontkollisjonsputer og
andregenerasjonskollisjonsputer) og andel av trafikkarbeid med personbiler som er utfort av biler med
[frontkollisjonsputer (alle typer).

Milgruppe: Alle drepte og skadde i personbiler. Frontkollisjonsputer har kun en effekt pa
forere og forsetepassasjerer, og effekten er forskjellig mellom personer som bruker vs. ikke
bruker bilbelte. Her er effekten omregnet til en effekt pa alle drepte og skadde 1
personbiler, med hensyn tatt til andelen beltebrukere.

Effekt: Virkningene av frontkollisjonsputer er relativt kompliserte. De avhenger av om
personen benytter bilbelte eller ikke og av om bilen har forste- eller andregenerasjons
kollisjonsputer. Kollisjonsputer har storst effekt nar bilbelte benyttes og andregenerasjons
kollisjonsputer er mer effektive enn forstegenerasjons kollisjonsputer.

Bade bilbeltebruken og fordelingen av forste- og andregenerasjonskollisjonsputer har
endret seg over tid. Den antatte effekten av kollisjonsputer endrer seg folgelig ogsa over
tid. Effektene av frontkollisjonsputer er derfor for hvert dr i analyseperioden beregnet i de
folgende trinn:

(1) Effekter av kollisjonsputer: Basert pa metaanalysen av Hoye (2015) har Elvik & Hoye
(2015) anslatt virkningen av forste- og andregenerasjons kollisjonsputer til henholdsvis -
12% og -18% blant personer som bruker belte og til henholdsvis +1% og -5% blant dem
som ikke bruker belte. Dette er basert pa de folgende forutsetningene:
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» Virkningene pa antall drepte som er funnet med metaanalyse basert pa flere
empitiske studier blant forere / forsetepassasjerer med og uten bilbelte (Hoye
2015)

» Virkningen pa hardt skadde forutsettes a vare to tredjedeler sa stor som virkningen
pa drepte (resultater for risikoen for a bli hardt skadd 1 frontkollisjoner tyder pa
dette)

* Fordelingen av antall drepte og hardt skadde pa ulike ulykkestyper og pa forere og
forsetepassasjerer 1 Norge, basert pa SSB-data fra 2009-2013

* Det er ikke antatt noen effekt pa antall lett skadde.

(2) Andelene av trafikkarbeidet som utfores av biler med de ulike typene
kollisjonsputer: Andelene av trafikkarbeid som utfores at biler med forste- og
andregenerasjons kollisjonsputer er som beskrevet ovenfor.

(3) Bilbeltebruk: Beltebruken er estimert ut fra resultater fra Statens vegvesens
tilstandsundersokelser, okningen av andelen biler med beltepaminner og den antatte
effekten av beltepaminner pa beltebruken. Dette er neermere beskrevet av Hoye (2015).

(3) Sidekollisjonsputer

Sidekollisjonsputer kan vare installert i siden av seteryggene eller i bilderene og har som
formal 4 beskytte overkroppen og hode, forst og fremst i sidekollisjoner. De fleste biler
med sidekollisjonsputer har ogsa hodekollisjonsputer («gardiner» som er festet i bilens tak
ved siden av forer / passasjer). Slike gardiner beskytter som regel ogsa baksetepassasjerer.
Forskjellen mellom side- og hodekollisjonsputer er det ikke tatt hensyn til i
potensialberegningene.

Utbredelse: Sidekollisjonsputer ble introdusert i de forste bilmodellene i 1995. I 2009 var
andelen av alle nye biler med sidekollisjonsputer 98% og i 2013 hadde 100% av de 50 mest
solgte bilene sidekollisjonsputer (bade torso- og hodeputer) for forere og forsetepassasjerer.
Dette gjelder ogsa de mest solgte elbilene. I tillegg hadde 93% hodekollisjonsputer for
baksetepassasjerer og 13% hadde torso-sidekollisjonsputer for baksetepassasjerer. Figur 6
viser utviklingen av andelen nye biler med sidekollisjonsputer (aller typer) og trafikkarbeidet
som forventes utfort av biler med sidekollisjonsputer.
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Figur 6: Andel av alle nye biler med sidekollisjonsputer og andel av trafikkarbeid med personbiler som er utfort av
biler med sidekollisjonsputer.
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Milgruppe: Sidekollisjonsputer antas 4 pavirke alle drepte og skadde i personbiler.

Effekt: For sidekollisjonsputer ble det 1 en oppdatert metaanalyse i 2014 estimert at antall
drepte i sidekollisjoner er redusert med 19% og at antall drepte i eneulykker er redusert
med 13%. Ut fra disse resultatene og andelene av antall drepte og hardt skadde i de ulike
ulykkestypene (6% 1 sidekollisjoner og 38% i eneulykker) har Elvik & Hoye (2015) anslatt
effekten av sidekollisjonsputer til en reduksjon av antall drepte og hardt skadde pa 6%.

Effektene gjelder sidekollisjonsputer som beskytter overkroppen enten alene eller 1
kombinasjon med hodekollisjonsputer. Virkningen av side- og hodekollisjonsputer er storre
enn virkningen av sidekollisjonsputer alene, men ut fra de empiriske resultatene som
foreligger er det ikke mulig a beregne sammenlagte effekter bade for sidekollisjonsputer
alene og for side- og hodekollisjonsputer. De fleste bilene har uansett bade side- og
hodekollisjonsputer (i 2009 hadde 98,7% av de 100 mest solgte bilene sidekollisjonsputer
og 93,8% hadde bade side- og hodekollisjonsputer). Resultatene gjelder for bilforere og
forsetepassasjerer, bide med og uten belte, men hodekollisjonsputer beskytter som regel
ogsa baksetepassasjerene. Det forutsettes derfor at den sammenlagte virkningen gjelder alle
personer i lette kjoretoy.

Sidekollisjonsputer fordrsaker i mindre grad enn frontkollisjonsputer skader som ikke ville
ha oppstatt uten kollisjonsputer. Det er derfor for enkelhetens skyld antatt at virkningen er
den samme pa antall hardt skadde som pa antall drepte. Ingen effekt er antatt pa antall LS.

(4) Innebygd kollisjonsvern

Som et mal pa passiv sikkerhet brukes resultatene 1 front- og sidekollisjonstestene 1 Euro
NCAP. Ovrige resultater fra Euro NCAP benyttes ikke i forbindelse med passiv sikkerhet,
men er behandlet som egne tiltak (fotgjengerbeskyttelse, ESC, bilbeltepaminner,
bremseassistenter). Passiv sikkerhet beskriver hvor godt bilen beskytter forere og
passasjerer mot alvorlige skader. Dette avhenger av mange egenskaper ved bilen, bl.a. hvor
mye krefter en bil kan absorbere i et sammenstot og hvor mye plass som blir igjen nar bilen
blir deformert. Ideelt sett absorberer karosseriet sa mye krefter som mulig samtidig som det
beskytter passasjerene mot knusing eller inntrengende gjenstander.

Fram til 2009 har alle biler som ble testet av Euro NCAP, fatt opptil fem stjerner (opp til
fire stjerner fram til 2000) for beskyttelse av voksne forere og passasjerer. Fra 2009 ble
vurderingene for beskyttelse av voksne, barn og fotgjengere, samt «Safety assist» (ulike
aktive sikkerhetssystemer) slatt sammen til én sammenlagt vurdering. Bilene far fortsatt
opptil fem stjerner. I tillegg vises for hver av de fire kriteriene (beskyttelse av voksne, barn

og fotgjengere, safety assist) 1 prosent hvorvidt bilen oppfyller kriteriene for optimal
beskyttelse / sikkerhet.

En annen endring i 2009 var at kravene for 4 oppna fire eller fem stjerner okte som folge
av generelle forbedringer av sikkerheten og for 4 unngi at alle biler far fem stjerner. Fram
til 2009 var kriteriene uendret over tid og okende sikkerhet forte til skende andeler nye
biler med fire eller fem stjerner. En bil fra 2009 med fem stjerner er folgelig ikke like sikker
som en bil med fem stjerner fra 2014, og en bil med fire stjerner 1 2014 er ikke
nodvendigvis mindre sikker enn en bil med fem stjerner fra 2009.
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Utbredelse: Andelen nye biler som har fire eller fem Euro NCAP stjerner i front- og
sidekollisjonstestene og estimerte andeler av trafikkarbeidet med fire eller fem stjerner er
vist i figur 7, basert pa Haldorsen (2010, 2011, 2012, 2013, 2014). Fra 2009 er
testresultatene for beskyttelse av voksne forere / passasjerer omregnet til stjerner av
Haldorsen (2010-2014). Andelen nye biler med fire eller fem stjerner har vaert nesten
uendret siden 2009 og antas her a vare pa niva fra 2013 i arene 2014 og framover. At
testkriteriene er blitt strengere og nye biler sikrere, ogsa etter 2009, er det tatt hensyn til 1
beregningen av effekten.
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Figur 7: Estimerte andeler av alle nye biler (t.v.) og av trafikkarbeidet (t.h.) med fire eller fem Euro NCAP stjerner
(eller tilsvarende testresultater) for beskyttelse av voksne forere/ passasjerer.

Milgruppe: Tiltaket antas 4 pavirke alle drepte og skadde i personbiler.

Effekt: Potensialet av forbedret passiv sikkerhet er ikke beregnet pa samme mate som for
ovrige tiltak, fordi kriteriene for utdeling av stjerner har endret seg etter 2009. «Passiv
sikkerhet» er, 1 motsetning til ovrige biltiltak, ikke et tiltak som kan veare installert eller ikke
installert. Potensialet er derfor beregnet ut fra den estimerte relative risikoen i en
gjennomsnittlig bil, ut fra stjernevurderingene, og en antatt maksimalt mulig forbedring av
passiv sikkerhet.

Euro NCAP-stjerner (for 2009) og passiv sikkerhet: Ssammenhengen mellom antall
Euro NCAP-stjerner og risikoen for 4 bli drept eller hardt skadd ble undersokt av Lie &
Tingvall (2001) og Kullgren mfl. (2010). I studien til Lie og Tingvall (2001) inngikk kun
biler med opptil fire stjerner (ingen biler hadde oppnadd fem stjerner da undersokelsen ble
utfort). Basert pa resultatene fra Kullgren mfl. (2010) er det estimert at risikoen for 4 bli
drept eller alvorlig skadd i en kollisjon mellom to biler er 16% lavere i fire-stjerners biler
enn i biler med to eller tre stjerner og at den samme ristkoen er 22% lavere i en fem-
stjerners bil enn 1 en bil med to eller tre stjerner. I eneulykker er det her antatt at antall
stjerner har en effekt som er halvparten sa stor som 1 bil-bil kollisjoner. Effekten antas 4
vere mindre i eneulykker fordi Euro NCAP stjernene er basert pa tester som mest ligner pa
bil-bil kollisjoner. Andelen av alle drepte og hardt skadde som er drept/skadd i bil-bil
kollisjoner i 2009-2013 var 40% og andelen som ble drept/skadd i eneulykker var 38%. Ut
fra disse resultatene er de folgende effektene lagt til grunn her:

For biler som var nye for 2009, er de folgende effektene lagt til grunn:
* Fem stjerner (vs. to-tre stjerner): Drepte og hardt skadde -13,1%
» Fire stjerner (vs. to-tre stjerner): Drepte og hardt skadde -9,5%

* Fem stjerner (vs. fire stjerner): Drepte og hardt skadde -3,9% (basert pa de
estimerte effektene av fem og fire stjerner vs. to-tre stjerner).
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I tidligere analyser var forskjellen mellom biler med fem vs. to-tre stjerner antatt 4 vaere -
16% og forskjellen mellom biler med fire vs. to-tre stjerner var -11%. Virkningene er noe
mindre na fordi det foreligger mer noyaktig informasjon om innblanding i bil-bil
kollisjoner.

Relativ risiko for voksne forere/passasjeter i en gjennomsnittlig bil (for og etter
2009): Siden testresultatene i Euro NCAP etter 2009 ikke kan sammenlignes mellom ulike
ar (fordi kriteriene blir stadig strengere) er det gjort en trendframskriving av den estimerte
risikoen for a bli drept eller hardt skadd 1 en gjennomsnittlig bil. Det er tatt utgangspunkt i
fordelingen av andelen av alt trafikkarbeid med biler med to til fem stjerner i arene 1998 til
2009 (beregnet ut fra andelene av alle nye biler med fire eller fem stjerner som vist i figur
7), samt effektene av fem vs. to-tre og fire vs. to-tre stjerner som er beskrevet ovenfor. Den
gjennomsnittlige relative risikoen for a bli drept eller hardt skadd 1 en gjennomsnittlig bil 1
1998-2013 og trendframskrivingen til 2030 er vist i figur 8. Trendframskrivingen er
beregnet som et gjennomsnitt av:

* En framskriving av den beregnede relative risikoen ut fra utviklingen av andelene
av trafikkarbeidet som er utfort av biler med fire eller fem stjerner fra 1998-2030;
denne overestimerer risikoen i senere ar fordi okende sikkerhet ikke lenger
medforer okt antall stjerner etter 2009.

* En linexr trendfunksjon som er basert pa den relative risikoen 1 1998-2009; denne
underestimerer risikoen 1 senere ar fordi selv om sikkerheten oker, ma okningen
flate av.

Ifolge denne framskrivingen vil risikoen for a bli drept eller hardt skadd ha gatt ned med
14,7% 1 2030, sammenlignet med 2018.
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Figur 8: Relativ risiko for voksne forere/ passasjerer i personbiler for d bli drept eller hardt skadd i en
gennomsnittlig bil i 1998-2030 (relativ risiko = 1 for en bil med to eller tre stjerner; forklaringer se tekst).

Hvordan beregne potensiale — hva er den maksimalt mulige risikoreduksjonen som
kan oppnis ved forbedret passiv sikkerhet? Potensialet for 4 redusere antall drepte og
hardt skadde, er beregnet ut fra den forventede relative risikoen i en gjennomsnittlig
personbil 1 2018-2030 (som vist i figur 8) og en antatt maksimal effekt av okt passiv
sikkerhet, dvs. den antatt minimalt mulige relative risikoen. Den relative risikoen i biler med
fem stjerner (vs. biler med to-tre stjerner) kan ikke brukes som et slikt anslag pa den
maksimalt mulige effekten av okt passiv sikkerhet fordi det har vist seg at sikkerheten kan
bli bedre enn i en fem-stjerners bil fra 2009 eller tidligere ar.
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Det forutsettes her at det teoretisk er mulig 4 oke sikkerheten tilsvarende tre stjerner til
(dvs. en hypotetisk dttestjernes-bil fra 2009), hvor hver ny stjerne (den hypotetiske sjette til
attende) som hver har den samme effekten som fem vs. fire stjerner for 2009 (3,9% lavere
risiko i en bil med fem enn i en bil med fire stjerner, se ovenfor). Dermed er den maksimalt
mulige reduksjonen av risikoen for a bli drept eller hardt skadd pa 22,9% i forhold til en bil
med to-tre stjerner etter kriteriene fra for 2009 (relativ risiko 0,771). Dersom den antatte
utviklingen av den relative risikoen som er lagt til grunn her (figur 8), fortsetter, vil den
relative risikoen ha gitt ned til dette nivaet (0,802) 1 2060. Dvs. at utviklingen ikke kan
framskrives 1 det uendelige og 1 hvert fall ikke fram til ar etter 2060, men at den vil begynne
a flate av allerede for 2060. Fram til 2030 vil det ikke utgjore noen stor forskjell om man
hadde lagt til grunn en annen trendframskriving som i storre grad tar hensyn til avflatingen
1 senere ar.

(5) Bedre fotgjengerbeskyttelse pa biler

I hvilken grad biler paforer fotgjengere skader avhenger bl.a. av stotfangerens plassering og
utforming (mer eller mindre ettergivende) og av panserets utforming. Pansere som er
ettergivende og som har tilstrekkelig plass under for 4 kunne deformere seg, eller som
apner seg 1 en kollisjon ved hjelp av en slags kollisjonspute, paforer fotgjengere mindre
alvorlige (hode-)skader enn stive pansere eller pansere som er plassert rett over stive deler
av motoren.

Bilenes fotgjengerbeskyttelse testes 1 Euro NCAP i kollisjoner hvor en bil kjorer frontalt pa
en fotgjenger (voksne og barn). Testene gjennomfores i 40 km/t. Fra 1997 til 2009 ble biler
tildelt egne stjerner for fotgjengerbeskyttelse. Siden 2009 inngar fotgjengerbeskyttelse i
totalvurderingen, men alle modellene fir en prosentvurdering av hvorvidt kriteriene er
oppfylt. Kriteriene for vurdering av fotgjengerbeskyttelse ble endret (strengere) 1 2010,
2012, 2013 og 2014 og kan felgelig ikke sammenlignes mellom ulike ar.

Potensialet av forbedret fotgjengerbeskyttelse for a redusere antall drepte og hardt skadde
er derfor beregnet pa en lignende mate som for forbedret passiv sikkerhet (forrige avsnitt).

Utbredelse: Andelen nye biler som har ulike antall Euro NCAP stjerner for
fotgjengerbeskyttelse og estimerte andeler av trafikkarbeidet med ulike antall stjerner er vist
1 figur 9. Andelene av trafikkarbeidet er beregnet ut fra de antatte andelene av alle nye
bilene, pa samme mate som for de ovrige tiltakene.

Andelene av nye biler med ulike antall stjerner for fotgjengerbeskyttelse er beregnet som
trendfunksjoner basert pa:

* Andeler av alle testede biler 1 Euro NCAP med én til tre stjerner i 1997 til 2004 (for
disse arene foreligger ikke informasjon om de mest solgte bilmodellene)

* Andeler av de 100 mest solgte nye bilene med én til fire stjerner fra 2005 til 2013
(Haldorsen, 2014)

* Resultatene for drene etter 2009 er omregnet fra prosentvurderingene 1 Euro
NCAP til stjerner av Haldorsen (2014).

18 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2018
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Potensialet for a redusere antall drepte og hardt skadde i trafikken fram til 2030

100% 00000 100%
90% ° 5 0%
o -
2 80% %o ° 'z 80%
2 70% ° % e § 70%
g ° = 60%
 60% AAAp A, o ° o £ 60% ADADAAAAANA A Aap 000
2 50% AAAAAAAg 3 & 50% 00 oo °
S 40% 00000000 o A o ° T 40% $000000000,, AAog o’ ©0
< 309 o o e o = 30% ©00000° A
T 30% A < 30% 0508 A
o ©0 ° ° g 8 Ap @
< 20% 0% A L® £ 20% ° %o .
o © b ) o o 0o.a® TAAL
10% o o 10% o S AA
o 8 ..A 900 ...... OOQ(}(}Q Aé
0% 000080000000088305nnNAANANNNROOON 0% 0000008600000
1998 2008 2018 2028 1998 2008 2018 2028
O Trend* ATrend** oOTrend*** @ Trend**** oO* A ** Q *** @ FH*¥

Figur 9: Estimerte andeler av alle nye biler (t.v.) og av trafikkarbeidet (1.h.) med fire eller femr Enro NCAP stjerner
(eller tilsvarende testresultater) for beskyttelse av fotgiengere.

Milgruppe: Malgruppen for tiltaket er alle fotgjengere og syklister som er drept eller skadd
i kollisjoner med personbiler pa en veg med fartsgrense 50 km/t eller lavere.

Effekt: Strandroth mfl. (2011) viste at en fotgjenger som blir pakjort av en bil med to
stjerner for fotgjengerbeskyttelse i gjennomsnitt har 17% lavere risiko for AIS2+1 skader
og 28% lavere risiko for AIS3+ skader enn en fotgjenger som ble pakjort av en bil med én
stjerne for fotgjengerbeskyttelse. Risikoen for varige skader er ogsa signifikant lavere ved
pékjorsel av biler med to stjerner. Dette gjelder ulykker pd veger med fartsgrense 50 km/t
eller lavere. Pa veger med hoyere fartsgrenser ble det ikke funnet noen sammenheng.

For syklister er det her antatt at virkningen er halvparten sa stor som virkningen pa
fotgjengere.

Andelen drepte og hardt skadde syklister av alle drepte og hardt skadde fotgjengere og
syklister har i gjennomsnitt vaert 40% 1 2012-2016 (dette gjelder fotgjengere og syklister
som et pakjort av personbil pa veg med fartsgrense 50 km/t eller lavere). Den samlede
effekten av to stjerner vs. én stjerne pa det samlede antall drepte og hardt skadde
fotgjengere og syklister er dermed en reduksjon pa 13,6% 1 kollisjoner med personbiler pa
veger med fartsgrense 50 km/t eller lavere.

Det foreligger ingen resultater som gjelder biler med tre eller fire stjerner eller tilsvarende
vurderinger. Det er derfor antatt at risikoen for at en fotgjenger eller syklist blir drept eller
hardt skadd i en kollisjon med en bil pd en veg med fartsgrense 50 km/t eller lavere, er
redusert med 13,6% for hver nye stjerne, dvs. at risikoen er 25,4% lavere nar fotgjengeren
eller syklisten blir pakjort av en bil med tre stjerner og 35,5% lavere nir fotgjengeren eller
syklisten bli pakjort av en bil med fire stjerner enn nar bilen har bare én (eller ingen)

stjerne.

1 AIS: Abbreviated Injury Scale, skadeskala som gar fra 0 til 6, der 0 er uskadd og 6 er dodelig skade. 2+ og
3+ betyr fra 2 og oppover og fra 3 og oppover.
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Antall drepte og hardt skadde fotgjengere og syklister som er drept/skadd i en kollisjon
med en personbil pa en veg med fartsgrense 50 km/t eller lavere, utgjor 36% av alle skadde
og drepte fotgjengere og syklister 1 2012-2018. Dermed lar effekten av okt antall Euro
NCAP stjerner for fotgjengerbeskyttelse seg omregne til henholdsvis -4,8%, -9,0% og -
12,7% for to, tre og fire stjerner, ssammenlignet med en stjerne. I potensialberegningene er
effektene lagt til grunn som er beskrevet ovenfor (som gjelder drepte og skadde fotgjengere
og syklister i kollisjoner med personbiler pa veger med fartsgrense 50 km/t eller lavere).
Resultatene hadde vart uendret dersom man hadde lagt til grunn effektene pa alle drepte
og skadde fotgjengere og syklister (da hadde ogsa alle drepte og skadde fotgjengere og
syklister vaert definert som malgruppe).

Relativ risiko for fotgjengere og syklister I kollisjon med en gjennomsnittlig bil:
Siden beskyttelse for fotgjengere ikke er ett tiltak som er installert i en bil eller ikke, men
har flere nivaer (antall stjerner) er potensialberegningene gjort ut fra den estimerte risikoen
for fotgjengere og syklister 1 kollisjoner med en gjennomsnittlig bil.

Ut fra estimerte andeler av all trafikkarbeid som er utfort av biler med ¢én til fire stjerner for
fotgjengerbeskyttelse (se ovenfor og figur 9) og den antatte sammenhengen mellom antall
stjerner og skaderisikoen for fotgjengere i en kollisjon med en gjennomsnittlig bil viser

figur 10 den relative skaderisikoen for fotgjengere i en kollisjon med en gjennomsnittlig bil
12018-2030.
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Figur 10: Relative antall drepte og hardt skadde fotgjengere og syklister i kollisjoner med en giennomsnittlig bil pa en
veg med fartsgrense 50 km/ t eller lavere (relativ risiko i en bil med én stierne fra for 2009 er satt lik én).

Maksimalt mulig effekt av forbedret fotgjengerbeskyttelse: For i beregne potensiale
for a bedre trafikksikkerheten er det her antatt at den maksimalt mulige effekten av
forbedret fotgjengerbeskyttelse er en reduksjon av risikoen for fotgjengere og syklister 1
kollisjoner med en gjennomsnittlig bil pa en veg med fartsgrense 50 km/t eller lavere, som
den estimerte effekten av en bil med fire stjerner, dvs. en reduksjon av antall drepte og
hardt skadde pa 35,5% (relativ risiko = 0,645).
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(6) Bilbeltepaminner for f@rere og forsetepassasjerer

Beltepaminner kan redusere antall drepte og hardt skadde 1 personbiler ved a oke andelen
som bruker bilbelte. En beltepiminner gir en hoy og tydelig lyd nar en av personene i bilen
ikke har festet bilbeltet. Potensialet for 4 redusere antall drepte og hardt skadde er derfor
beregnet ut fra andelene av alt trafikkarbeid som gjores med beltepaminner, virkningen av
beltepaminner pa andelen som bruker bilbelte, og virkningen av bruk av bilbelte pa risikoen
for a bli drept eller hardt skadd. I tillegg er det tatt hensyn til at forere som ikke bruker
bilbelte (nar bilen ikke har beltepaminner) har hoyere ulykkesrisiko enn forere som (frivillig,
dvs. ogsa nir bilen ikke har beltepaminner) bruker bilbelte.

Beltebruken i haksetene reduserer ikke bare skaderisikoen blant dem som sikket i
baksetene (ved 4 oke beltebruken blant disse), men ogsa blant dem som sitter i framsetene.
For personer i framsetene som selv bruker bilbelte, er risikoen for a bli drept omtrent
fordoblet hvis en person bak ikke bruker bilbelte (Hoye 2016C). Det foreligger imidlertid
for lite informasjon om beltebruken pa baksetene og om hvordan beltepaminner pavirker
beltebruken pa baksetene. Det er derfor ikke beregnet noe potensiale for a redusere antall
drepte og hardt skadde ved okt utbredelse av beltepaminner pa baksetene. Drepte og hardt
skadde baksetepassasjerer i personbiler utgjor 1,7% av alle drepte, 0,9% av alle hardt
skadde og 0,9% av alle lett skadde i Norge (2012-2018). I absolutte antall vil potensialet
dermed uansett vere veldig lite.

Utbredelse: Andel nye biler med beltepaminner pa framsetene er beregnet ut fra
forutsetningen at andelen nye biler med beltepaminner har vart 3% 1 1985, 60% 1 20006,
99% 12009, og 100% siden 2014. Andelene i drene fram til 2010 er estimert med en
eksponentiell trendfunksjon.

Figur 11 viser andelene av alle nye bilene og andelene av trafikkarbeidet som gjores av biler
med beltepaminnere for forere og forsetepassasjerer.
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Figur 11: Andel av alle nye biler med beltevarsier for forere og forsetepassasjerer og andel av trafikkarbeid med
personbiler som er utfort av biler med slike beltevarsiere.

Effekt: Meta-analysen til Hoye (2016C) viser at bilbelte reduserer risikoen for 4 ble drept
eller skadd i gjennomsnitt med 62%. Dette gjelder for alle personer i bilen 1 alle typer
ulykker og virkningen er den samme for alle skadegrader.
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Figur 12 viser den estimerte beltebruken, bade faktisk (i alle bilene, med og uten
beltevarsler), den estimerte beltebruken i biler uten beltevarsler, og den antatte beltebruken
1 biler med beltevarsler. Sistnevnte er pa 98,9% og basert pa studien til Krafft mfl. (2000).
Dette er den antatte maksimalt mulige beltebruken (sa lenge bilene ikke har startsperre som
er koblet til belteldsen). Beltebruken 1 biler uten beltevarsler er estimert ut fra den faktiske
beltebruken, den estimerte andelen av alle bilene med beltevarsler, og effekten av
beltevarsler.
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Figur 12: Estimerte beltebrufk, faktisk (i alle bilene, med og uten beltevarsler), i biler uten beltevarsler, og i biler med
beltevarsler.

Forere som ikke bruker bilbelte, har som regel hoyere risiko for 4 bli innblandet 1 alvorlig
ulykker enn forere som frivillig bruker bilbelte, bl.a. fordi de som kjorer uten bilbelte ofte
ogsa kjorer pavirket av alkohol eller narkotika og/eller for fort. Den relative risikoen for 4
bli innblandet i alvorlige ulykker er beregnet av Hoye (2016C) ut fra andelene som bruker
belte blant alle forere og andelen som bruker belte blant forere av personbiler som er
innblandet i ulykker med drepte og hardt skadde. Resultatene viser at den relative risikoen
for a bli innblandet i en ulykke med drepte, er 8,3 og at den relative risikoen for a bli
innblandet i en ulykke med hardt skadde er 5,2. Dette gjelder i utgangspunktet for forere i
Norge i 2015, men her er det for enkelhetens skyld forutsatt at den relative risikoen er
uendret over tid (strengt tatt burde man ta hensyn til at den relative risikoen oker, jo hoyere
den frivillige bilbeltebruken er).

Potensialet for 4 redusere antall drepte og hardt skadde forere og forsetepassasjerer i
personbiler er beregnet som forholdet mellom de folgende to relative antallene drepte og
hardt skadde nar alle biler har beltepaminner og nar andelen med beltepaminner er som i
dag (antall drepte og hardt skadde er lik én dersom alle forere og forsetepassasjerer hadde
en relativ ulykkes- og skaderisiko lik én). For 4 beregne denne relative risikoen, er alle
forerne og forsetepassasjerene delt inn i tre grupper som vist 1 tabell 1.
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Tabell 1: Relativ ulykkes- og skaderisiko for ulike grupper av beltebrukere/ ikke-brukere.

Definisjon Relativ Relativ skaderisiko
ulykkesrisiko
Frivillige De som bruker bilbelte pé frivillig basis 1 0,6 (effekt av bilbelte)
beltebrukere (med eller uten beltevarsler)
Beltevarsler- De som bruker bilbelte fordi bilen har 8,3 for ulykker med 0,6 (effekt av bilbelte)
beltebrukere beltevarsler og som ellers ikke hadde brukt drepte og 5,2 for
belte (differansen mellom andelen med ulykker med hardt

beltevarsler og andelen som frivillig bruker skadde
bilbelte i figur 12)

Ikke- De som ikke bruker bilbelte (med eller uten 8,3 for ulykker med 1 (uten bilbelte)
beltebrukere beltevarsler) drepte og 5,2 for

ulykker med hardt

skadde

For enkelhetens skyld er det her antatt at ingen av dem som ikke bruker bilbelte, har
beltevarsler. Dette er ikke helt korrekt, men vil neppe pavirke resultatene i stor grad. Den
antatte beltebruken, frivillig og pa grunn av beltevarsler, samt ikke-bruken av bilbelte, er
vist 1 figur 13. Andelen som bruker belte blant alle forere og forsetepassasjerer er fram til
2013 basert pa Statens vegvesens tilstandsundersokelser (det er forutsatt at 12% av all
trafikkarbeid gjores i tettbygd og resten 1 spredtbygd strek). I senere ar er beltebruken
estimert ut fra den estimerte andelen av all trafikkarbeid som gjores med beltevarsler, den
antatte beltebruken i biler med beltevarsler, og en trendframskriving av andelen som bruker
belte i biler uten beltevarsler (beltebruken uten beltevarsler er 1 tidligere ar estimert ut fra
andelen av all trafikkarbeid med beltevarsler og den totale beltebruken).
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Figur 13: Antatte andeler av bilforere og forsetepassasjerer som bruker bilbelte, frivillig og pa grunn av beltevarsier,
0g som ikke bruker bilbelte (1990-2030).

(7) Automatisk avstandsregulering med kollisjonsvarsler og nadbrems

Automatisk avstandsregulering (Automatic Cruise Control, ACC) med kollisjonsvarsling
(Forward Collision Warning, FCW) og automatisk nedbrems (Automatic Emergency
Brake, AEB) systemene har som formal 4 redusere risikoen for pakjoring bakfra og evrige
ulykker hvor bilen kolliderer frontalt med et annet (f.eks. parkert) motorkjoretoy eller et
objekt.

Slike systemer kan regulere bilens fart slik at bilen holder en konstant fart eller konstant
avstand til forankjorende, samt varsle foreren og bremse ned nar bilen er pa kollisjonskurs.
Informasjonen som systemene bruker, samles inn med hjelp av sensorer pa bilen.
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Det finnes mange ulike systemer som er forskjellige mht. bl.a. hvor kraftige nedbremsinger
systemet kan gjore, om bilen akselererer etter a ha bremset ned, hvordan avstanden til
forankjorende kjoretoy reguleres, og ut fra hvilken sensorinformasjon, samt hvordan og 1
hvilke situasjoner foreren varsles om farlige situasjoner.

Her er alle systemer som har minst de folgende egenskapene, sammenfattet:

= Bilen kan regulere avstanden til forankjorende slik at denne ikke er lavere enn en
forhindsinnstilt tidsluke (ACC).

* Bilen registrerer faren for en kollisjon med forankjorende kjoretoy og varsler
foreren nar avstanden blir for kort (FCW).

= Bilen kan sette 1 gang en nedbremsing nar den er pa kollisjonskurs (AEB); dvs. at
bremsene kan oppna maksimal bremseeffekt og bremse helt ned til stillestaende.

= Systemet fungerer ikke utelukkende ved lav fart, det er en forutsetning at systemet
fungerer ved en fart over f.eks. 60 km/t (rene «Stop-and-go» assistenter som
fungerer ved saktegiende ko men ikke ved hoyere fart, er dermed ikke omfattet av
definisjonen).

Dette er de samme kriteriene som er lagt til grunn av Hoye mfl. (2015). Tiltak som ikke
inngar i denne definisjonen er fotgjengervarsling og automatisk nedbrems for fotgjengere
og syklister, samt rene stop-and-go assistenter som fungerer kun ved fart under 50 eller 30
km/t. Kooperative systemer som er basert pa kommunikasjon mellom kjoretoy, inngar
heller ikke 1 denne analysen.

Milgruppe: Malgruppe for ACC med FCW og AEB er alle drepte og hardt skadde 1
personbiler.

Utbredelse: Hoye mfl. (2015) har estimert at andelen nye biler med ACC med FCW og
AEB har okt fra 0% 12009 til 15% 1 2015, 35% i 2020, 70% 1 2025, 90% 1 2030 og 100%
fra 2035. Dette gjelder kun systemene som oppfyller definisjonen som er gitt ovenfor. Det
var 1 2014 flere biler som hadde «mindre» varianter av systemet; anslagsvis 25% hadde ACC
med FCW (med eller uten AEB) og anslagsvis 13% hadde ACC med FCW og en form for
AEB hvor det er usikkert hvorvidt bilen kan gjore en full nedbremsing. Figur 14 viser de
estimerte andelene av alle nye bilene og andelene av all trafikkarbeid som gjores av biler
med ACC+FCW+AEB.
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Figur 14: Andel av alle nye biler med ACC+EFCW+AEB og andel av trafikkarbeid med personbiler som er
utfort av biler med ACC+FCW~+AEB.
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Effekt: Effekten av ACC med FCW og AEB pa antall drepte og hardt skadde i personbiler
er estimert av Hoye mfl. (2015) til en nedgang pa 5,3%. Dette er i hovedsak basert pa en
studie som har undersokt virkningen pa reservedelbestillinger (Schittenhelm 2013) og tre
studier som har undersokt virkningen pa forsikringsutbetalinger (HLDI 2011A,B,C,
2012A,B). Effekten antas her a veare like stor for drepte og hardt skadde, mens det ikke
forutsettes noen effekt pa antall lett skadde.

Det er stor usikkerhet knyttet til den antatte effekten fordi resultatene fra enkelte studier
spriker mye og fordi ulike studier er basert pa ulike antakelser om hvilke ulykker som kan
pavirkes.

(8) N@dbremseassistent

En nodbremseassistent (Emergency Brake Assist, EBA) har som formal 4 oppna en kortest
mulig bremseveg 1 nodbremsinger. Slike systemer reagerer ikke pa informasjon som samles
inn fra utenfor kjoretoyet, men pa hvordan foreren bremser. Dersom foreren bremser slik
at systemet tolker det som en nedbremsing, forsterkes bremseeffekten slik at man oppnar
en kortest mulig bremseveg. EBA kan vare koblet til andre systemer som ESC og ACC
med automatisk nedbrems.

Utbredelse: EBA har vart pa markedet siden omtrent 1996. I 2009 er det ut fra en
gjennomgang av de 30 mest solgte bilmodellene estimert at 81% av de solgte bilene hadde
EBA. En gjennomgang av de 50 mest solgte bilmodellene 1 2015 tydet pa at kun 53% av de
solgte bilene har EBA. Det er imidlertid lite trolig at biler som tidligere hadde EBA, ikke
lenger har det. Den mest sannsynlige forklaring pa den tilsynelatende nedgangen er at
tiltaket ikke lenger nevnes i beskrivelsene og brosjyrene (eksempelvis hadde BMW 3 EBA i
2009, men i brosjyren fra 2015 er tiltaket ikke lenger nevnt; ABS er heller ikke nevnt selv
om det er lite trolig at ABS ble fjernet). De estimerte andelene av alle nye kjoretoy og av
trafikkarbeidet med personbiler som utfores av biler med EBA er vist 1 figur 15.
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Fignr 15: Andel av alle nye biler med EBA og andel av trafikkarbeid med personbiler som er utfort av biler med
EBA.
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Milgruppe: EBA antas a pavirke alle drepte og skadde 1 personbiler.

Effekt: Effekten av EBA er estimert av Elvik & Hoye (2015) til en reduksjon av antall
drepte og hardt skadde i personbiler pa 3,7%. Dette er basert pa en rekke studier som har
estimert potensielle effekter av EBA. Ifolge Page mfl. (2009) kan EBA potensielt redusere
antall drepte og hardt skadde med 15% og alle personskadeulykker med 8%. Derimot tyder
resultater fra ulykkesanalyser pa at EBA kan pavirke omtrent 9% og det er forutsatt at
effekten pa antall hardt skadde er noe mindre (-7%). Den storste virkningen ble funnet pa
ulykker med pakjoring bakfra hvor det er antatt at opptil 25% kan bli pavirket av EBA. Her
er det forutsatt at den faktiske effekten er halvparten sa stor som den teoretisk mulige, dvs.
en reduksjon av antall drepte i personbiler pa 45% og en reduksjon av antall hardt skadde i
personbiler pd 3,5%. EBA antas ikke 4 pavirke antall lett skadde.

(9) Feltskiftevarsler

Med feltskiftevarsler (Lane Departure Warning, LDW) menes forerstottesystemer som
varsler foreren nar kjoretoyet er i ferd med a krysse en kjorefeltlinje (kant- eller midtlinje) 1
en situasjon hvor foreren ikke har til hensikt a skifte kjorefelt eller a svinge av. Foreren ma
selv styre bilen tilbake i kjorefeltet. LDW har dermed omtrent samme funksjon som
rumlestriper. Systemer som aktivt holder bilen i kjorefeltet uten at foreren griper inn,
inngar ikke i definisjonen. Resultatene fra potensialberegningene gjelder kun systemer som
fungerer ved hoyere fart (f.cks. over 50 eller 60 km/t); rene stop-and-go assistenter som
fungerer ved sakte kokjoring men ikke ved hoyere fart, inngar ikke i analysene.

Formalet med LDW er 4 redusere utforkjorings- og moteulykker som skjer nar en bilforer
utilsiktet forlater kjorefeltet. Nar blinklys er slatt pa eller ved store rattutslag tolkes dette
som tegn pa at foreren har til hensikt a forlate kjorefeltet og systemet aktiveres ikke.
Ulykker som skjer som folge av at foreren mister kontroll pa grunn av for hey fart (eller for
lite friksjon), kan ikke forhindres. Heller ikke ulykker hvor foreren er sterkt beruset, sovner,
tar et illebefinnende eller lignende kan forhindres av LDW. For 4 fungere optimalt ma
vegen som regel ha gjennomgaende kjorefeltoppmerking. Pa veger uten kjorefeltlinjer, samt
pa veger med mange kryss og avkjorsler fungerer LDW derfor som regel ikke.

Utbredelse: Andelen av alle nye bilene som har LDW er av Elvik & Hoye (2015) anslatt til
13,8% 12010 og 30,7% 1 2014. Dette er basert pd en gjennomgang av de 30 mest solgte
bilmodellene 1 2010 og en gjennomgang av de 50 mest solgte bilmodellene 1 2014. I tillegg
er det gjort antakelser om andeler av modellene som har LDW som valgfritt ekstrautstyr,
som faktisk selges med LDW. Hoye mfl. (2015) har kommet fram til noe lavere anslag pa
andelene av alle nye biler med LDW: 15% i 2015, 40% 1 2020, 70% 1 2025, og 90% 1 2030.
Det er disse andelene som er lagt til grunn her. Den estimerte utviklingen av andelene av
alle nye biler og andelen av trafikkarbeidet med LDW er vist i figur 16.

26 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2018
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Potensialet for a redusere antall drepte og hardt skadde i trafikken fram til 2030

100%

90%

80% o © <

70% o

60% o

50% <o °

40% o P

30% ¢ o ®

20% e ®

0% o @
0%
2018 2020 2022 2024 2026 2028 2030

< Nye biler med LDW
o Trafikkarbeid med LDW (forventet)

Fignr 16: Andel av alle nye biler med LDW og andel av trafikkarbeid med personbiler som er utfort av biler med
LDW.

Milgruppe: Malgruppen for LDW er alle drepte og hardt skadde i personbiler.

Effekt: Elvik & Hoye (2015) og Hoye mfl. (2015) har estimert virkningen av LDW pa
antall drepte og hardt skadde i personbiler til en reduksjon pa 6,4%. Dette er basert pa en
rekke studier som har undersekt hvilken andel av alle ulykkene som teoretisk kan pavirkes.
Det er forutsatt at omtrent halvparten av alle ulykkene som kan tenkes a vaere pavirket,
faktisk er pavirket og at feltskiftevarsler er slatt av pa omtrent halvparten av kjoreturene. I
tillegg er det forutsatt at virkningen er noe mindre pa mindre alvorlige ulykker. Hvordan
effekten er beregnet er detaljert beskrevet 1 Hoye mfl. (2015).

(10) Fartsgrenseinformasjon og -varsling

Ved hjelp av automatisk skiltgjenkjenning kan noen biler vise den aktuelle fartsgrensen pa
et display. I tillegg kan foreren varsles nar fartsgrensen overskrides. I mange tilfeller kan
slike systemer ogsa kjenne igjen andre trafikkskilt, som forbikjeringsforbudskilt, og vise
informasjon om disse.

Med varsling om fartsgrenseoverskridelser er dette den «mildeste» varianten av Intelligent
Speed Adaptation (ISA). Mer inngripende varianter av ISA, som for eksempel oker det
nodvendige trykket pa gasspedalen eller som ved regulering av motorkraften gjor det
umulig 4 kjore over fartsgrensen, finnes i dag ikke pa markedet.

En variant av fartsgrenseinformasjon og -varsling er at denne kan kobles til ACC, slik at
bilen automatisk kjorer i maksimalt tillatt hastighet. Dette er for forste gang introdusert i
Ford S-Max 1 2015. En undersokelse fra VG viser at 42% av 724 som svarte pa
undersokelsen sier «Jeg vil ikke ha en bil med et slikt system. Dette vil jeg kontrollere selv»,
mens 41% sier «Dette er en god nyhet for trafikksikkerheten og for lommeboka.», 12% er
«Skeptiske» og 5% «Likegyldige». Utvalget er ikke nodvendigvis representativt for
bilkjopere.

Utbredelse: En gjennomgang av de 50 mest solgte bilmodellene i 2014 viste at 44% av
modellene og anslagsvis 24% av de solgte bilene hadde fartsgrenseinformasjon og -varsling
(Elvik & Hoye 2015). I 2009 var fartsgrensevisning tilgjengelig som ekstrautstyr i to av de
100 mest solgte bilmodellene. Ifolge Wikipedia ble fartsgrenseinformasjon (traffic sign
recognition) for forste gang introdusert 1 personbiler i 2008.

Siden det bare foreligger anslag pa andeler av alle nye bilene med tiltaket, forutsettes det
her en linezr okning av andelen nye biler med fartsgrenseinformasjon og —varsling fra 0% i
2008 til 24% 1 2014 og at den samme trenden fortsetter i de folgende arene (figur 17).
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Figur 17: Andel av alle nye biler med fartsgrenseinformasjon og -varsling og andel av trafikkarbeid med personbiler
som er utfort av biler med fartsgrenseinformasjon og -varsling.

Milgruppe: Malgruppen for fartsgrenseinformasjon og -varsling er alle drepte og hardt
skadde i personbiler.

Effekt: Fartsgrenseinformasjon og varsling er en sakalt «varslende ISA», det vil si et system
som varsler foreren med lyd- og/eller lyssignaler nir fartsgrensen overtres. P4 grunnlag av
dansk studie (Lahrmann mfl. 2012) er det antatt at systemet kan redusere antall drepte med
10,0% og antall hardt skadde med 9,3%. Det foreligger ikke noen anslag pa effekten pa
antall lett skadde. Her er effekten skjonnsmessig satt til en reduksjon pa 3,6% (dette er
effekten som man ville oppna ifelge potensmodellen for fart nar man legger til grunn
fartsendringen som modellen predikerer ut fra effekten pa antall drepte).

(11) Automatisk ulykkesvarsling

Automatisk ulykkesvarsling kan varsle enten direkte til den akuttmedisinske kommunika-
sjonssentralen (ved eCall) eller bilprodusentenes egen alarmsentral. Formalet er at
utrykning kan skje raskere i situasjoner hvor ingen er 1 stand til a varsle. I tillegg gjor
posisjonsinformasjon det enklere for utrykningskjoretoy 4 finne bilen. Slike systemer kan
ogsa brukes til 4 spore opp stjdlne biler, men slike funksjoner er utenfor rammene for
denne analysen.

Varslingen aktiviseres nar utlosning av kollisjonsputen eller aktivering av beltestrammeren
tyder pa at bilen hadde en kollisjon. Alarmsentralen vil da forseke 4 fa kontakt med
personer 1 bilen og varsler ev. nodetatene. Systemet kan ogsa aktiveres med en SOS-knapp
og kan sende informasjon om den aktuelle posisjonen. Noen systemer (f.eks. det fra BMW)
kan i tillegg sende mer detaljert informasjon bl.a. om antall personer i forsetet,
alvorlighetsgraden av ulykken og hvor bilen har blitt skadet, antall utloste kollisjonsputer,
og bruk av setebelte i bilen.

Automatisk ulykkesvarsling fantes 1 2014 1 biler av BMW, Mercedes, Peugeot og Volvo.

Ford tilbyr ogsa et slikt system, men dette forutsetter at en kompatibel mobiltelefon er
koblet til bilen for a utlese varsling ved en ulykke.
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Utbredelse: Elvik & Hoye (2015) har estimert at andelen av de mest solgte bilmodellene
som hadde automatisk ulykkesvarsling, var 9% i1 2009 og 20% i 2014. Andelen av alle nye
bilene med systemet er anslatt til 2,4% i 2009 og 11% 1 2014. Siden 31. mars 2018 ma alle
nye bilene som folge av EU-krav ha eCall. Her er det forutsatt en linexr okning av andelen
av alle nye biler med automatisk ulykkesvarsling fra 0% i 2007 og 2,4% 1 2009 til 11% 1
2014. Det er videre forutsatt at den samme trenden fortsetter til mars 2018 og at andelen
fra da av er 100%. Utviklingen av andelen nye biler og andelen av all trafikkarbeid med
automatisk ulykkesvarsling er vist 1 figur 18.
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Fignr 18: Andel av alle nye biler med automatisk ulykkesvarsling og andel av trafikkarbeid med personbiler som er
utfort av biler med antomatisk unlykkesvarsling.

Milgruppe: Malgruppen for automatisk ulykkesvarsling er alle drepte.

Effekt: Automatisk ulykkesvarsling antas pa grunnlag av en finsk undersokelse (Virtanen
mfl. 2005) 4 redusere antall drepte med 3,3%. Systemet antas ikke 4 pavirke antall hardt
skadde eller lett skadde. Det er mulig at virkningen i dag er mindre fordi flere har
mobiltelefon i bilen, noe som gjor det enklere a varsle ulykken, og fordi flere biler og
mobiltelefoner er utstyrt med GPS slik at det blir enklere for ambulanser 4 finne fram til
ulykkesstedet, ogsa uten automatisk ulykkesvarsling.

(12) Elektronisk farerkort

Elektronisk forerkort, eller elektronisk forerautentisering, er et teknisk system som
forhindrer at kjoretoyet kan kjores, med mindre foreren har forerrett og lovlig tilgang til
kjoretoyet. Foreren ma identifisere seg med personnummer og en unik kode eller
biometrisk informasjon og kjoretoyet har tilgang til et sentralt register med informasjon om
forerrett og tilgang til kjoretoy.

Utbredelse: Tiltaket finnes ikke pa markedet i dag. Det finnes ulike mulige tekniske
losninger for et elektronisk forerkort, for eksempel et kort som settes inn i en kortleser i
bilen som kan verifisere forerkortets gyldighet (ved 2 kommunisere med et
forerkortregister). Det forutsettes 1 beregningene at de forste bilene blir utstyrt med
elektronisk forerautentisering fra 2020 og at andelen av trafikkarbeidet som utferes av biler
med elektronisk forerautentisering eker til 70% 1 2030.
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Milgruppe: Elektronisk forerkort antas a pavirke alle drepte og skadde i personbiler.

Effekt: Sagberg (2017) har beregnet hvor stor nedgang i antall drepte og hardt skadde man
kan oppna fram til 2030 dersom alle nye biler fra 2020 og framover utstyres med
elektronisk forerkort. Denne beregningen er lagt til grunn i denne rapporten. Den antatte
effekten 1 malgruppen er en reduksjon av antall drepte og hardt skadde pa 7,2%. Effekten
pa lett skadde er her antatt 4 vaere halvparten sa stor som effekten pa drepte og hardt
skadde (-3,6%).

(13) Raskere utskifting av bilparken

I en studie av sammenhengen mellom bilalder og risiko har Hoye (2017) beregnet
nedgangen 1 antall drepte og hardt skadde som kan oppnis ved en raskere utskifting av
bilparken. Denne beregningen er lagt til grunn her. Det gjores oppmerksom pa at det er
betydelig overlapp mellom raskere utskifting av bilparken og okt utbredelse av de ulike
kjoretoytekniske tiltakene som er beskrevet i avsnittene over. Det er nettopp okt utbredelse
av mange av disse tiltakene som er en viktig grunn til at nye biler er sikrere enn eldre biler.

Det er gjort to beregninger for to scenarioer her:

(1) Akselerert vs. forventet utskiftingstake: 1 denne beregningen er potensialet
definert som differanse mellom antall drepte og hardt skadde 1 personbiler ved
akselerert utskiftingstakt, ssmmenlignet med det forventede antall drepte og hardt
skadde i personbiler dersom utskiftingen av bilparken fortsetter i samme takt som
fram til na. Dette er et mer eller mindre realistisk scenario (dvs. at det er teoretisk
mulig 4 oppna).

(2) Full utskifting vs. forventet utskiftingstakt: Full utskifting er her definert som at
risikoen for a bli drept eller hardt skadd 1 en personbil fra 2018 er som forventet i
en ny personbil fra 2030. Dette kan betegnes som «100% gjennomforing av tiltaket»
og er minst like urealistisk som den antatte 100% gjennomferingen for de ovrige
kjoretoytekniske tiltakene.

Milgruppe: Malgruppen for tiltaket er alle drepte og hardt skadde i personbiler. Okt
utskiftingstakt av bilparken vil ogsa pavirke andre trafikantgrupper, iser fotgjengere og
syklister. Disse inngar imidlertid ikke i beregningene.

Utbredelse: Fordelingen av relative atlige kjorelengder pa biler i ulike aldre er vist i

tigur 19, basert pa Hoye (2017). Det totale trafikkarbeidet forutsettes 4 vare uendret.
Hvordan endringen av arlige kjorelengder oppnas, er ikke spesifisert og er ikke relevant for
modellberegningene.
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Figur 19: Utskiftingstakt av bilparken, forventet og akselerert; summen av relative drlige kjorelengder er lik én for
hver ay de to trendfunksjonene (fra Hoye, 2017).
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I scenario (1) sammenlignes antall drepte og hardt skadde i personbiler mellom den
akselererte og den forventede utskiftingstakten. I scenario (2) sammenlignes antall drepte

og hardt skadde i personbiler dersom alle bilene har en risiko som en forventet ny bil fra
2030.

Effekt: Hoye (2018) har estimert at risikoen for a bli drept eller hardt skadd, gir ned med
4,2% per ar, dvs. at risikoen 1 en bil fra et hvilket som helst ar X er 4,2% lavere enn risikoen
1 en bil fra dret for (X-1). Her er det forutsatt at risikonedgangen i biler fra senere ar er som
estimert av Hoye (2017).

(1) Akselerert vs. forventet utskiftingstakt: 1 scenario (1) forutsettes at utskiftingstakten
okes som vist ovenfor (figur 19). Dette vil medfore at en gjennomsnittlig bil vil vaere yngre
og dermed sikrere, selv om biler fra samme modellar er like sikre bade i referansescenarioet
og 1 potensialscenarioet. Figur 20 viser den estimerte relative risikoen i en gjennomsnittlig
personbil ved forventet og akselerert utskiftingstakt, samt effekten av den akselererte
utskiftingstakten. Effekten er beregnet som forhold mellom relativ risiko med akselerert vs.
forventet utskiftingstakt. Risikoen for a bli drept eller hardt skadd i en gjennomsnittlig
personbil 1 2030 vil ifelge figuren vare 8,8% lavere med den akselererte enn ved den
forventede utskiftingstakten. Risikonedgangen er betydelig storre enn den som er estimert
for bedre innebygd kollisjonsvern (-4,7%).
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Figur 20: Relativ risiko i en giennomsnittlig personbil ved forventet og akselerert ntskiftingstakt, samt effekt av
akselerert utskiftingstakt.

(2) Full utskifting vs. forventet utskiftingstakt: 1 dette scenario forutsettes at risikoen
for 4 bli drept eller hardt skadd 1 a//e personbilene allerede fra 2018 er like hoy som man
forventer at den vil vare i en #y bil i 2030. Med en nedgang av risikoen for a bli drept eller
hardt skadd pa 4,15% for hvert etterfolgende modellar er den forventede risikoen for 4 bli
drept eller hardt skadd i en ny bil fra 2030 40% lavere enn i en ny personbil fra 2018.

(14) Tvingende intelligent fartstilpasning

Med tvingende intelligent fartstilpasning (intelligent speed adaptation, ISA) vil det ikke
vere mulig 4 kjore over fartsgrensen. Dette vil gjelde alle offentlige veger, ogsa veger som
ikke har skiltet fartsgrense og veger som har midlertidig fartsgrense (f.eks. 1
vegarbeidsomrader). Tvingende ISA forutsettes er 4 vere installert pa alle motorkjoretoy.

Utbredelse: Det er i dag ingen kjoretoy som har dette tiltaket og det forventes heller ikke
at tiltaket bli innfert fram til 2030. Potensialet er beregnet ved a anta at alle motorkjoretoy
har ISA. Dette er ikke realistisk fram til 2030, men viser hva man kan oppna med 100%
overholdelse av fartsgrenser.
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Milgruppe: Malgruppen for tiltaket er alle drepte og hardt skadde 1 trafikkulykker i
motoriserte kjoretoy eller 1 ulykker med motoriserte kjoretoy innblandet.

Effekt: Tvingende ISA kan pavirke antall drepte og skadde ved 4 redusere farten pa
personbiler til fartsgrensen. Effekten er beregnet ved a benytte en generell modell for
beregning av virkninger av tiltak som pavirker fart. Denne modellen er presentert i avsnitt
4.4. Det er definert en fartsfordeling med 12 intervaller, seks over fartsgrensen og seks
under. Fartsfordelingen er en normalfordeling; dermed kan det beregnes hvor stor andel av
trafikken som avvikles i hvert fartsintervall. ISA er antatt 4 pavirke farten i de
fartsintervaller som ligger over fartsgrensen. I disse intervallene er farten forutsatt redusert,
slik at ulykkesrisikoen blir den samme som i ferste intervall over fartsgrensen. Den relative
skaderisikoen i de enkelte fartsintervaller er beregnet ved a benytte eksponentialmodellen
og sette relativ skaderisiko lik 1,0 ved gjennomsnittsfarten. Se avsnitt 4.4 for flere detaljer.
ISA pa alle motorkjoretoy er beregnet 4 redusere antall drepte med 16%, antall hardt
skadde med 15% og antall lettere skadde med 6%.

(15) Alkolds

Alkolas kan bukes pa mange ulike mater (f.eks. som tiltak for promilledomte eller i spesielle
grupper kjoretoy). Potensialberegningen er gjort for alkolas som obligatorisk tiltak i alle
biler, slik at ingen biler vil kunne kjores av en forer som er pavirket av alkohol.

Utbredelse: Det er i dag kun kjoretoy fra enkelte offentlige etater som f.eks. Statens
vegvesen, som har alkolas. Det er ukjent hvilken andel av alle biler eller av trafikkarbeidet
det er (trolig er andelen svert liten). Potensialberegningene forutsetter derfor at den
forventede andelen er null, bade i dag og fram til 2030. Potensialet er beregnet for full
implementering fra det forste aret, dvs. at 100% av alle biler i trafikken vil ha alkolas.

Milgruppe: Malgruppe for tiltaket er alle drepte og hardt skadde i ulykker der
promilleforere er innblandet.

Effekt: 12010-2013 var andelen av alle doedsulykker hvor alkohol har vart medvirkende
faktor (med og uten annen rus) 15,4%. Andelen hvor alkohol har vert av avgjorende eller
stor betydning var 13,5% ifelge arsrapportene fra UAG (Statens vegvesen, 2010-2013)
(andelene gjelder alle dodsulykker med alle typer kjoretoy og fotgjengere). Pa grunnlag
vegkantundersokelser (Gjerde mfl. 2011, 2013, Bogstrand mfl. 2012) antas det at 20% av de
drepte var pavirket av alkohol, 10% av de hardt skadde og 5% av de lettere skadde.

Om antall drepte hadde vart 20% lavere hvis alle biler hadde hatt alkolas, er likevel meget
usikkert. For det forste har forere som i dag kjerer med promille, trolig hoyere
ulykkesrisiko enn andre, ogsa nar de ikke har promille (Elvik, 2015C) og det kan vare andre
faktorer som i tillegg til alkohol kan ha bidratt til alkohol-relaterte ulykker. For det andre er
en del forere som er pavirket av alkohol, ogsa pavirket av andre rusmidler. Dvs. at alkolas
ikke vil eliminere all ruskjoring blant dem som i dag kjorer pavirket av alkohol. For det
tredje er det mulige at noen forere i dag kjorer pavirket av kun alkohol (og ingen andre
rusmidler), med alkolds vil bruke andre rusmidler. For det fjerde er det mulig (selv om det
gjores si vanskelig som mulig) 4 manipulere alkolas.

Pa grunnlag av en litteraturgjennomgang (Elder mfl. 2011) antas virkningen av alkolas pa
ulykker 4 vaere proporsjonal med virkningen pa tilbakefallshyppighet blant promilledomte.
Det tilsier at alkolas gir en ulykkesreduksjon pa 50% av ulykker der promilleforere er
innblandet. Virkningen er antatt a vaere den samme ved alle skadegrader.
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(16) Bilbeltelds koblet til tenningslds

Med bilbeltelas vil det veere umulig 4 starte motoren eller legge inn gir nar bilbeltet ikke er
festet. Det finnes ogsa systemer hvor foreren ma oke trykket pa gasspedalen hvis bilbeltet
ikke er festet. Slike systemer er ikke pa markedet i dag, men kan ha et potensialet for a
redusere antall drepte og hardt skadde ved 4 oke beltebruken. En eksperimentell studie
(Van Houten mfl. 2014) viste at beltebruken okte betydelig, men ikke til 100%. Beltebruken
var 96% og 99,74% med to ulike systemer. De som med bilbeltelas fortsatt ikke bruker
bilbelte har trolig heyere risiko for a bli innblandet i alvorlige ulykker enn andre (jf.
bilbeltepaminner). Her tenkes et system, som fantes i USA 1 1974, hvor det ikke er mulig 4
starte bilen uten at beltet er pa. Koblingen kan lages slik at dette omfatter seter 1 bilen der
det sitter noen.

Utbredelse: Systemets utbredelse i den norske bilparken i dag er satt lik 0%. I beregningen
er det forutsatt at alle biler har beltelas, slik at man oppnar 100% bruk av bilbelte. Dette
viser hva man kan oppna ved 4 eliminere manglende beltebruk som risikofaktor.

Milgruppe: Tiltaket vil kunne redusere skader pa forere og passasjerer 1 bil som ikke
benyttet beltet i ulykker de var innblandet i. Ved hjelp av dybdestudier av dedsulykker i
trafikken, og data registrert ved personskadeulykker, er det konservativt antatt at 29,5% av
de drepte 1 bil ikke brukte belte, at 15% av de hardt skadde ikke brukte belte og at 8% av de
lettere skadde ikke brukte belte.

Effekt: Det er antatt at belte reduserer skader med 60%. Effekten er like stor ved alle
skadegrader.

3.4 Kontrolltiltak

Folgende tiltak innenfor omradet kontroll og sanksjoner inngar 1 beregningene:

1. Fartskontroll

Bilbeltekontroll

Promillekontroll

Medikament- og narkotikakontroll

Kjore- og hviletidskontroll

Punkt-ATK

Streknings-ATK

Okte satser for gebyr og forenklet forelegg

9. Sikkerhetsstyringssystemer 1 transportbedrifter.

PN AE LI

De to siste tiltakene pa listen inngikk ikke 1 analysen 1 2015. To nyere studier (Elvik 2015B,
2016A) tyder pa at okning av gebyrer og forenklet forelegg kan ha en virkning pa atferd og
ulykker, i det minste dersom okningene ikke er voldsomt store. Et mini-scenario-prosjekt i
BEST-programmet (Nevestad mfl. 2018) viser at det er mulig 4 redusere ulykker i
transportbedrifter ved 4 innfere bedre sikkerhetsstyring 1 trid med en modell som er kalt
«sikkerhetsstigeny.

(1) Fartskontroll

Utbredelse: Det er regnet pa mulige virkninger av tre alternativer: 25% okning av
fartskontroller, 50% okning og 100% okning. Sistnevnte er regnet som maksimalt
potensial.
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Milgruppe: Okte fartskontroller antas 4 virke pa alle ulykker og dermed alle skadde og
drepte.

Effekt: Det er bygget pa en generell modell av sammenhengen mellom kontrollomfang,
overholdelse av fartsgrenser og forventede skadetall, se avsnitt 4.4. Dersom kontrollene
fordobles, forventes en nedgang i antall drepte pa 6,5%, antall hardt skadde pa 6,3% og
antall lettere skadde pa 4,7%. Effektene gjelder skadde og drepte 1 hele landet.

(2) Bilbeltekontroll

Utbredelse: Bruk av bilbelter i trafikk er 97,2%. Blant skadde og drepte i ulykker er bruken
mindre. Vi har antatt 29,5% manglende bruk blant drepte, 15% manglende bruk blant hardt
skadde og 8% manglende bruk blant lettere skadde.

Milgruppe: Milgruppen er personer i bil.
Effekt: En modell for beregning av effekt er forklart i avsnitt 4.3. Fordobling av
bilbeltekontroller er antatt 4 oke bruken til 98,2%.

(3) Promillekontroll

Utbredelse: Det er beregnet mulige effekter av 4 oke promillekontrollene med 25%, 50%
eller 100%. Sistnevnte er ansett som maksimal bruk av tiltaket.

Milgruppe: Alle ulykker der promilleforere er innblandet.

Effekt: Beregningene bygger pa dose-responskurver som er utviklet i Australia, se avsnitt
4.3. Ved maksimal bruk av tiltaket er ulykker der promilleforere er innblandet antatt 4 bli
redusert med 8,5%.

(4) Medikament- og narkotikakontroll

Utbredelse: Det er beregnet mulige effekter av 4 oke kontrollene med 25%, 50% eller
100%. Sistnevnte er ansett som maksimal bruk av tiltaket.

Milgruppe: Alle ulykker der forere som er pavirket av medikamenter eller narkotika er
innblandet.

Effekt: Beregningene bygger pa dose-responskurver som er utviklet 1 Australia, se avsnitt
4.3. Ved maksimal bruk av tiltaket er ulykker der forere som er pavirket av medikamenter
eller narkotika er innblandet antatt 4 bli redusert med 8,8%.

(5) Kjare- og hviletidskontroll

Utbredelse: Det er beregnet mulige effekter av 4 oke kontrollene med 25%, 50% eller
100%. Sistnevnte er ansett som maksimal bruk av tiltaket.

Milgruppe: Alle ulykker der forere som omfattes av bestemmelsene om kjore- og hviletid
er innblandet.

Effekt: Det er tatt utgangspunkt 1 siste utgave av kapitlet om kjore- og hviletid i
Trafikksikkerhetshandboken. Det er der beregnet at dersom alle overholdt bestemmelsene
om daglig kjoretid, kunne antall ulykker med kjoretoy som omfattes av reglene reduseres
med 21%. Hvis alle har lovlig degnhvil, ble det beregnet at antall ulykker kan reduseres
med 5%. Tallene kan ikke summeres. Pa grunnlag av en modell for sammenhengen mellom
kontrollomfang og lovlydighet, kan det beregnes at 100% okning av kontroller gir 21,5%
nedgang i lovbrudd. Hvis man antar at antall ulykker knyttet til brudd pa kjere- og hviletid
er proporsjonalt med lovbruddenes omfang, gir dette en ulykkesreduksjon pa 6,2% ved
100% okning av kontrollene.
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(6) Punkt-ATK

Utbredelse: Ifolge siste utgave av ulykkesmodellene, er trafikkarbeidet pa strekninger der
punkt-ATK antas 4 ha effekt pa 2326 millioner kjoretoykilometer per ar, noe som tilsvarer
7,3% av trafikkarbeidet pa riks- og fylkesveger.

Milgruppe: Steder eller strekninger med hoy andel fartsovertredelser og en hoy andel
drepte og hardt skadde i trafikkulykker. Det er antatt at videre utbygging av tiltaket fram til
2030 kan omfatte steder med et arlig trafikkarbeid pa 2275 millioner kjoretoykilometer.
Andel av trafikkarbeidet som pavirkes at punkt-ATK vil dermed oke til ca. 14%.

Effekt: Pa grunnlag av Hoye (2014A) er det antatt at antall drepte og hardt skadde
reduseres med 49% og antall lettere skadde reduseres med 32%.

(7) Streknings-ATK

Utbredelse: Streknings-ATK omfatter forelopig et fatall vegstrekninger. Trafikkarbeidet
pa disse strekningene er ifelge siste utgave av ulykkesmodellene 285 millioner
kjoretoykilometer per ir, eller 0,9% av trafikkarbeidet pa riks- og fylkesveger.

Milgruppe: Tiltaket brukes pa vegstrekninger med liten eller ingen av- eller pasvingende
trafikk og hey andel fartsovertredelser eller ulykker med hoy alvorlighetsgrad. Det er
beregnet effekt av en utbygging som 1 2030 medforer en okning av trafikkarbeidet pa
berorte strekninger pa 2860 millioner kjoretoykilometer per ar. Dette innebarer en
tidobling av trafikkarbeidet som foregir pa strekninger med streknings-ATK.

Effekt: Pa grunnlag av Hoye (2014B) antas det at antall drepte og hardt skadde reduseres
med 49% og antall lettere skadde med 12%.

(8) Dkte satser for gebyr og forenklet forelegg

Utbredelse: Satsene for gebyr og forenklet forelegg for trafikkforseelser revideres med
visse mellom. En meta-analyse (Elvik 2016A) tyder pa at en moderat okning av satsene gir
teerre ulykker, mens en kraftig okning ikke nedvendigvis gjor det. En okning pa 50% er
ansett for 4 ligge 1 det omradet der man kan oppna ulykkesreduksjon.

Milgruppe: Alle trafikanter og alle ulykker; erfaringsmessig ilegges gebyr og forenklet
forelegg primert til motorisert trafikk.

Effekt: Pa grunnlag av en analyse av norske data (Elvik 2015B), er en 50% okning av
satsene for gebyr og forenklet forelegg beregnet a redusere antall drepte med 1,4%, antall
hardt skadde med 1,3% og antall lettere skadde med 1%.

(9) Sikkerhetsstyringssystemer i bedrifter

Utbredelse: 1 en undersokelse i BEST-programmet (Navestad mfl. 2018) er mulighetene
for 4 redusere antall drepte og hardt skadde ved okt utbredelse av systemer for
sikkerhetsstyring 1 transportbedrifter, kalt sikkerhetsstigen vurdert. Det er uklart hvor
utbredte slike systemer er 1 dag. Beregningene ble derfor gjort under ulike forutsetninger.
De mest pessimistiske er at 50% av bedriftene allerede har et system (og dermed allerede
har oppnadd gevinstene ved det) og at nye bedrifter som tar i bruk sikkerhetsstyring kan
redusere antall ulykker med 20%. De mest optimistiske er at bare 8% av bedriftene har et
sikkerhetsstyringssystem og at de 92% som ikke har det, kan oppna en ulykkesreduksjon pa
59% ved a innfore et system.
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Milgruppe: Transportbedrifter, men ogsa virksomheter som driver egentransport av et
visst omfang.

Effekt: En detaljert forklaring av hvordan effekter er beregnet finnes 1 Navestad mfl.
(2018). Ved maksimal bruk av tiltaket er det beregnet at antall drepte kan reduseres med
14%, antall hardt skadde med 4,1% og antall lettere skadde med 3,4%.

3.5 Maksimal bruk av tiltak

Oppgaven i dette prosjektet er 4 beregne hvor mye man kan redusere antall drepte og hardt
skadde i trafikken ved 4 bruke tiltakene i maksimalt omfang. Dette krever en definisjon av
hva som menes med maksimalt omfang. Tabell 2 oppgir hvordan maksimalt omfang er

definert for hvert tiltak.

Generelt er maksimalt omfang av bruk av et tiltak definert slik at det ikke er urealistisk 4
tenke seg at det oppnas. Holdepunktene for a vurdere hva som er realistisk er ulike for

ulike tiltak.

Tabell 2: Mafksimalt omfang for bruk av tiltakene.

Tiltak

Maksimal bruk av tiltaket

Motorveger

Midtrekkverk

Forsterket midtoppmerking

Vegbelysning

Rundkjgringer

Utbedring av gangfelt

Nedsettelse av fartsgrense fra
80 til 70 km/t

Vinterdrift av gangarealer
Kjaretgytekniske tiltak:

o Elektronisk stabilitetskontroll
e Frontkollisjonsputer

o Sidekollisjonsputer

¢ Innebygd kollisjonsvern

e Fotgjengerbeskyttelse

e Autonom cruisekontroll mv
o Ngdbremseassistent

o Feltskiftevarsler mv

o Fartsgrenseinformasjon

o Automatisk ulykkesvarsling
o Elektronisk farerkort

e Tvingende ISA

o Alkolas

¢ Bilbeltelas til tenningslas

Bygging av alle motorveger der plandokumenter angir behov for
slike veger (ca. 500 kilometer veg; stedfestede prosjekter).
Beregningen omfatter 230 kilometer.

Midtrekkverk pa alle veger der plandokumenter angir behov for
dette (1245 kilometer veg; stedfestede prosjekter). Beregningen
omfatter 50 kilometer.

Alle riks- og fylkesveger med fartsgrense 70 km/t eller hgyere og
ADT over 2000 som ikke star pa listen over motorvegprosjekter
eller midtrekkverkprosjekter. Beregningen omfatter veger med et
arlig trafikkarbeid pa 5000 millioner kjgretaykilometer.

Alle riks- og fylkesveger som ikke har vegbelysning (ca. 39 000
kilometer veg).

Alle T- eller X-kryss/gé riks- og fylkesveger med fartsgrense 60
km/t eller lavere og ADT (pa& hovedvegen) pa minst 4000. Inntil
1950 kryss.

Ca. 1000 gangfelt som har et hgyere forventet ulykkestall enn
andre gangfelt i Norge.

10399 kilometer riks- og fylkesveg med fartsgrense 80 km/t og hay
skadekostnad.

Regneeksempel basert pa data fra Oslo legevakt.
Alt trafikkarbeid (100%) utfares av biler med tiltaket.
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Tiltak Maksimal bruk av tiltaket
Kontrolltiltak: Dobbelt av dagens niva.

o Fartskontroll

o Bilbeltekontroll

e Promillekontroll

o Narkotikakontroll

o Kjgre- og hviletidskontroll

o Punkt-ATK Dobling av trafikkarbeidet som pavirkes av punkt-ATK

e Streknings-ATK Tidobling av trafikkarbeidet som pavirkes av streknings-ATK
Jkte gebyrer og forelegg 50% gkning av satsene
Sikkerhetsstigen i bedrifter Hgyeste niva i alle bedrifter som ikke har sikkerhetsstyring i dag

Motorveget, midtrekkverk: For motorveger og midtrekkverk er det tatt utgangspunkt 1
de behov Statens vegvesen har identifisert for disse tiltakene, angitt blant annet i Nasjonal
tiltaksplan for trafikksikkerhet pa veg. Maksimal innsats er at behovene dekkes fullt ut, det
vil si at alle de aktuelle vegene bygges om til motorveg eller utstyres med midtrekkverk.
Vurderingen av behov for tiltak kan endres over tid, men vi ma av praktiske grunner ta
utgangspunkt i hvordan behovene vurderes i dag.

Forsterket midtoppmerking: For veger som ikke omfattes av motorvegprosjektene eller
midtrekkverksprosjektene (som er stedfestet), er maksimalt omfang av forsterket
midtoppmerking bedomt til 4 gjelde alle veger med fartsgrense 70 km/t eller hoyere og
arsdegntrafikk 2000 eller mer. Ved lavere fartsgrenser og lavere trafikkmengder er
forsterket midtoppmerking mindre nyttig, fordi det er ferre moteulykker og disse er mindre
alvorlige.

Vegbelysning: Vegbelysning kan i prinsippet innfores pa alle veger. Her er maksimalt
omfang at alle riks- og fylkesveger har vegbelysning.

Rundkjoringer: Gruppen av kryss som kan tenkes bygget om til rundkjoringer er
avgrenset ved 4 telle opp antall T-kryss og X-kryss pa riks- og fylkesveger der fartsgrensen
er 60 km/t eller lavere og drsdegntrafikken (pa riks- eller fylkesvegen) er 4000 eller mer.
Det er antatt at et ukanalisert eller kanalisert kryss med vikeplikt fungerer tilfredsstillende
ved lavere trafikkmengder, fordi det da sjelden vil vaere lang ventetid for vikepliktig trafikk.
Datagrunnlaget som benyttes for 4 identifisere kryss inneholder ikke opplysninger om
sidevegtrafikk. Vi har benyttet opplysninger om andel sidevegtrafikk fra Kvisberg (2003) og
antatt at kryssene har samme fordeling etter andel sidevegstrafikk som i hans materiale.
Kun T-kryss med sidevegtrafikk pa minst 20% og X-kryss med sidevegtrafikk pa minst
25% regnes som aktuelle for ombygging til rundkjering.

Utbedting av gangfelt: Analysen av gangfelt i Oslo og Berum (Elvik 2016B) anses for 4
gi et representativt bilde av fordelingen av forventet ulykkestall mellom gangfelt som har
behov for utbedring. Analysen omfattet 239 gangfelt, men det er antatt at ca. 1000 gangfelt
1 landet som helhet tilhorer gruppen med hoyt forventet ulykkestall som kan reduseres med
utbedringstiltak.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2018
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961

37



Potensialet for a redusere antall drepte og hardt skadde i trafikken fram til 2030

I analysen i 2015 ble antall gangfelt som kunne utbedres beregnet ved a gange opp antall
gangfelt 1 Oslo med folketallet 1 hele landet (Elvik og Hoye 2015). Dette ga trolig et altfor
hoyt tall pa gangfelt som kunne utbedres og et altfor hoyt ulykkestall i disse gangfeltene.
Det ble beregnet at gangfeltene hadde ner ni drepte per ir, noe som tilsvarer omtrent 2/3
av alle drepte fotgjengere per ar. Selv om ulykkene er skjevt fordelt mellom gangfelt, er det
lite trolig at en liten gruppe av spesielt fatlige gangfelt skal ha si mye som 2/3 av alle drepte
fotgjengere. Gangfeltene slik de er definert i denne omgangen har ca. 17% av de drepte
fotgjengere. Ved 4 gange opp med folketallet i tettsteder, finner vi at dette tilsvarer omlag
1000 gangfelt 1 landet som helhet. Hvert av dem vil slik beregningsforutsetningene er
definert ha et betydelig lavere forventet ulykkestall enn de 239 gangfeltene som er studert i
detalj (ulykker i de 239 gangfeltene er fordelt utover ca. 1000 gangfelt).

Nedsettelse av fartsgrensen: For nedsettelse av fartsgrensen fra 80 til 70 km/t er det
aktuelle vegnettet definert 1 et tidligere prosjekt (Elvik 2017A). De aktuelle vegene finnes
over hele landet, men utgjor parseller pa flere kilometer, der det er realistisk 4 senke
fartsgrensen.

Vinterdrift av gangarealer: Nir det gjelder vinterdrift av gangarealer, ma beregningen
oppfattes som et eksempel som gjelder Oslo. Det foreligger ikke tilsvarende data for hele
landet og standarden pa vinterdriften er ikke godt nok kjent til at man kan tallfeste
maksimal realistisk forbedringsmulighet.

Kjoretoytekniske tiltak: For kjoretoytekniske tiltak er definisjonen av maksimalt omfang
enkel. Et tiltak er gjennomfert i maksimalt omfang nar alt trafikkarbeid utfores av kjoretoy
som har tiltaket.

Kontrolltiltak: Ved analysen i 2015 ble maksimalt omfang av kontrolltiltak definert som 10
ganger dagens niva. Vi vurderer dette som urealistisk og har i denne rapporten lagt til grunn
at det dobbelte av dagens niva er realistisk. Dette bygger pa en historisk oversikt over ulike
data som beskriver hvordan omfanget av kontroller 1 trafikken har variert over tid.

Figur 21 viser antall reaksjoner mot trafikkforseelser per million kjoretoykilometer fra 1972,
da forenklet forelegg ble tatt i bruk, fram til 2012. Antall reaksjoner per million
kjoretoykilometer gir i bolger, med en topp ca. hvert femtende ar. Laveste tall var 3,78 i
1974, hoyeste tall var 6,92 1 2007. Hoyeste tall er 83% hoyere enn laveste og viser at en
variasjon av dette omfanget har forekommet historisk.

Figur 22 viser endringer i oppdagelsesrisiko for fartsovertredelser i ulike perioder etter
1971. Oppdagelsesrisikoen er angitt som antall reaksjoner mot fartsovertredelser per
million kilometer kjort over fartsgrensen. I de tre siste periodene er reaksjonene fordelt pa
reaksjoner ilagt av polititjenestemann og reaksjoner ilagt av automatisk trafikkontroll. Den
samlede oppdagelsesrisikoen har holdt seg noenlunde uendret siden 1980-84. Det er likevel
en klar tendens til at en mindre andel av reaksjonene ilegges av polititjenestemenn og en
okende andel av automatisk trafikkontroll. Over tid er hoyeste niva pa reaksjoner fra
polititjenestemenn (13,77 1 1971-76) nesten tre ganger sia hoyt som laveste niva (4,69 i
2004-00). For reaksjoner ilagt av automatisk trafikkontroll, er hoyeste niva (7,57 1 2004-06
ogsa nesten tre ganger sa hoyt som laveste niva (2,63 1 1993-99).
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Figur 21: Antall reaksjoner mot trafikkforseelser per million kjoretoykilometer 1972-2012.
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Figur 22: Historisk ntvikling i oppdagelsesrisiko for fartsovertredelser.
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De historiske variasjonene i oppdagelsesrisiko tyder pa at det ikke er urealistisk 4 regne med
en dobling av kontrollene som oppnielig. For reaksjoner mot fartsovertredelser ilagt av
polititjenestemann vil en fordobling fra nivaet i 2012-13 gi 10,64 reaksjoner per million
kilometer kjort over fartsgrensen — litt hoyere enn 1 1980-84, men under 1971-76 — altsa
innenfor hva som er observert historisk. P4 samme mate synes en dobling av bruken av
automatisk trafikkontroll heller ikke a ligge langt utenfor de nivaer vi har sett i nyere tid.
For kontrolltiltakene er derfor en dobling av dagens innsats regnet som et oppnaelig
maksimumsniva. Et unntak er gjort for streknings-ATK, siden dette tiltaket forelopig har et
meget beskjedent omfang og bare omfatter 0,9% av trafikkarbeidet, mot 7,3% for punkt-
ATK. For streknings-ATK er det antatt at andelen av trafikkarbeidet som pavirkes av
tiltaket kan tidobles.

Okte gebyrer og forelegg: En okning av satser for gebyr og forenklet forelegg pa 50% er
ansett som det maksimale.

Sikkerhetsstyring 1 bedtifter: For sikkerhetsstyring i bedrifter er ulike nivaer av
sikkerhetsstigen definert. Maksimalt oppnielig innsats er at alle bedrifter er pa hoyeste niva
av stigen.
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4 Modeller for beregning av tiltakenes
virkninger

Det er brukt ulike opplegg for 4 beregne virkninger av de ulike gruppene av tiltak. Valget av
metode for 4 beregne virkninger av tiltakene er forst og fremst bestemt av om virkningen
av et tiltak kan angis som et punktestimat eller er en funksjon av innsatsnivaet i tiltaket. Det
kan skilles mellom tre hovedtilfeller:

1. Tiltak der virkningen angis som en prosentvis endring av antall drepte eller skadde i
tiltakets mélgruppe og der den totale effekten (andelen av alle drepte/skadde i
malgruppen som pavirkes av tiltaket), oker etter hvert som tiltaket gjennomfores
eller oker 1 utbredelse.

2. Tiltak der virkningen angis som en prosentvis endring av antall drepte eller skadde 1
tiltakets mélgruppe og der tiltaket pavirket en uendret andel av alle drepte/skadde
fra det tidspunkt det innfores.

3. Tiltak der virkningen er en funksjon av tiltakets bruksomfang, det vil si er en dose-
responsfunksjon av omfanget tiltaket brukes 1.

Fremgangsmaten ved beregning av virkninger i hvert av disse tilfellene forklares nedenfor.

4.1 Tiltak der den totale virkningen gker med tiltakets omfang
eller utbredelse

Denne gruppen av tiltak omfatter de fleste #ltak pd vegnettet og kjoretoytekniske tiltak.
Utbedring av gangfelt kan brukes som eksempel. I hvert gangfelt som utbedres antas det at
antall drepte reduseres med 28%, at antall hardt skadde reduseres med 26% og at antall
lettere skadde reduseres med 14%. Disse tallene fremkommer ved 4 anta at utbedring
medforer at farten senkes med 5 km/t. De totale virkninger etter hvert som flere gangfelt
utbedres, vil da felge profilen som er vist i figur 23.

Det legges til grunn at man begynner med de gangfelt som har hoyest forventet ulykkestall,
det vil si der kurven i figur 23 er brattest. Etter hvert som man kommer til gangfelt med et
lavere forventet ulykkestall, vil det tilskudd hvert nytt utbedret gangfelt gir til a redusere
antall drepte eller hardt skadde bli mindre og kurven flater ut. Tilsvarende kurver beskriver
virkningene av alle tiltak pa vegnettet unntatt nedsettelse av fartsgrensen.

De samlede virkninger av de fleste kjoretoytekniske tiltak bygger seg opp over tid pa
samme mate. Nye biler kjores lengre enn eldre biler og bidrar dermed mer til
trafikkarbeidet. Etter hvert som bilene blir eldre, avtar kjorelengden og kurven vil dermed
flate ut pa samme mate som kurven i figur 23. Full fornyelse av bilparken tar ca. 27 ar, men
man nar 90% gjennomfoering av et tiltak etter 18 dr, da biler som er eldre enn 18 ar bidrar
lite til det totale trafikkarbeidet.
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Det er for tiltak pa vegnettet og kjoretoytekniske tiltak ikke definert alternative nivaer for
bruk av tiltakene. Tiltak pa vegnettet forutsettes bygget ut 1 lopet av perioden effekter er
beregnet for (2018-2030), forst pa steder med stor trafikk eller mange skadde, deretter pa
steder med mindre trafikk eller ferre skadde. Effektene akkumuleres over tid, det vil si at
de forst utbygde steder har effekt ogsa i 2030.

For kjoretoytekniske tiltak er maksimalt potensial definert som at 100% av kjoretoyene har
et tiltak. Etter hvert som et tiltak oker i utbredelse narmer man seg 100%. Det gjenvarende
potensialet for a bedre sikkerheten avtar dermed. Den forventede utviklingen uten tiltak
ligger inne i framskrivingen av antall drepte og hardt skadde. Potensialet knyttet til 100%
utbredelse av tiltakene kommer som et tillegg til forventet utvikling. Dette potensialet vil
avta over tid, ettersom et tiltak gradvis naermer seg 100% utbredelse.

Kumulert forventet arlig ulykkestall i gangfelt som kan utbedres
70 q
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Figur 23: Totale virkninger av d utbedre gangfelt som funksjon av antall ntbedrede gangfels.

4.2 Tiltak der full virkning oppnas ved innfaring av tiltaket

Denne gruppen omfatter tiltak som oppnar full virkning fra det tidspunkt de innferes. I
denne gruppen finner vi endring av fartsgrenser, tvingende ISA pi alle motorkjoretoy,
alkolds pa alle motorkjoretoy, bilbeltelas pa alle motorkjoretoy, okte satser for gebyr og
forenklet forelegg og bedre sikkerhetsstyring i bedrifter.

Nedsettelse av fartsgrensen fra 80 til 70 km/t pa veger med hoy skadekostnad forutsettes
gjort fra et gitt tidspunkt og har full virkning fra dette tidspunktet. Denne virkningen
holder seg konstant i alle etterfolgende ar. Nedsettelse av fartsgrensen kan skje et hvilket

som helst ar fra 2018 til 2030 og har da samme (prosentvise) virkning i alle etterfolgende ar
fram til 2030.

ISA, alkolas og bilbeltelas er forutsatt innfert pa alle motorkjoretoy. Dette kan skje nar som
helst i perioden 2018-2030. Beregningen forutsetter at alle kjoretoy har de tre tiltakene. Det
gjores ingen antakelser om gradvis innfering fra et bestemt tidspunkt.
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Okte satser for gebyr og forenklet forelegg trer i kraft over hele landet fra et gitt tidspunkt.
Fra samme tidspunkt oppnas full virkning av tiltaket. Denne virkningen forutsettes 4 holde
seg konstant 1 resten av beregningsperioden (gitt at tiltaket innferes for 2030).

Innfering av sikkerhetsstigen i bedrifter (Navestad mfl. 2018) vil 1 praksis trolig skje
gradvis ved at noen bedrifter gar foran med innforing av systemet, som deretter sprer seg
til flere bedrifter. Kunnskapene om hvordan ulykker er fordelt mellom ulike bedrifter er for
darlige til at man kan beskrive forlopet av en gradvis innforing av sikkerhetsstigen. Det er
rimelig 4 anta at bedre systemer for sikkerhetsstyring i transportbedrifter, eller bedrifter
som har omfattende egentransport, forst vil skje 1 de storste bedriftene og deretter spre seg
til mindre bedrifter. Det er imidlertid usikkert om de bedrifter som forst innforer
sikkerhetsstigen, har hoyest ulykkesrisiko. Man kan lett tenke seg det motsatte: At de som
er mest motivert for a innfore bedre sikkerhetsstyring, er bedrifter som allerede er mer
opptatt av sikkerhet enn andre bedrifter og som derfor kan ha lavere ulykkesrisiko enn
andre bedrifter.

Formalet med beregningene er a illustrere hvor mye man kan redusere antall drepte og
hardt skadde i trafikken ved bedre sikkerhetsstyring i bedrifter. Beregningene er gjort under
to forutsetninger. Den ene er at laveste niva pa sikkerhetsstigen, som antas 4 redusere antall
ulykker 1 de bedrifter som tar det i bruk med 20%, innferes i 50% av bedriftene. De ovrige
50% antas allerede 4 ha innfert dette trinnet pa sikkerhetsstigen. Disse
beregningsforutsetningene er de mest konservative som kan gjores og angir derfor det
minste potensialet for 4 redusere antall drepte og hardt skadde ved bedre sikkerhetsstyring i
bedrifter. Det er antatt at full virkning av dette nivaet pa sikkerhetsstigen kan oppnas i
lopet av et ar og deretter holder seg resten av beregningsperioden (med andre ord at
virkningen oppstar pa samme mate som ved endring av fartsgrensen). Den andre
beregningsforutsetningen er at hoyeste niva pa sikkerhetsstigen innfores. Dette vil redusere
ulykkene med 59% i de bedrifter som innforer tiltaket. Det antas at 8% av bedriftene
allerede har innfert tiltaket. Dette angir det maksimale potensialet for 4 redusere antall
drepte og hardt skadde 1 trafikken ved bedre sikkerhetsstyring 1 bedrifter.

4.3 Tiltaket der virkningen varierer med innsatsnivaet for
tiltaket

For kontrolltiltakene er det antatt at virkningen varierer med innsatsnivaet for tiltaket.
Denne antakelsen bygger pa en rekke studier som viser at virkningene av kontrolltiltak
avhenger av hvor store endringer man gjor i kontrollene sammenlignet med et gitt
utgangspunkt. Tabell 3 viser resultater av en del studier fra de siste arene om
sammenhengen mellom kontrollomfang og endringer av atferd eller ulykker.

Tabell 3: Endringsfaktorer for atferd og ulykker ved ulike endringer i kontrollomfang,

Relativt kontrollomfang (1,00 = dagens)

Studie Kontrolltype  Effektmal 0,25 0,50 1,00 1,25 1,50 2,00
Héssinger & Berger 2012 Bilbelte Beltebruk 0,915 0,965 1,000 1,029 1,051 1,088
Ferris mfl. 2013 Promille Ulykker 1,169 1,085 1,000 0,973 0,951 0,915
Elvik 2015A Fart Ulykker 1,053 1,034 1,000 0,984 0,963 0,938
Elvik 2015B Fart Overtredelser 1,622 1,274 1,000 0,925 0,868 0,785
Cameron mfl. 2016 Fart Ulykker 1,066 1,032 1,000 0,990 0,981 0,965
Cameron mfl. 2016 Promille Ulykker 1,019 1,009 1,000 0,997 0,994 0,991
Cameron mfl. 2016 Promille Dadsulykker 1,173 1,083 1,000 0,975 0,954 0,923
Cameron mfl. 2016 Narkotika Dadsulykker 1,202 1,096 1,000 0,971 0,948 0,912
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Alle resultater som oppgis 1 tabell 3 er sakalte effektfaktorer (Accident Modification
Factors). En faktor pa 1,10 betyr at antall ulykker oker med 10%, en faktor pa 0,90 betyr at
antall ulykker reduseres med 10%.

Hoéssinger og Berger (2012) gjorde en stated-preference studie av hvordan ulike nivaer pa
kontroll og sanksjoner ville pavirke bruk av bilbelter og overholdelse av fartsgrenser i
Osterrike. De fant at okende kontroll ville gi okt bilbeltebruk. @kt bilbeltebruk vil, alt annet
likt, gi feerre drepte og skadde. Hossinger og Berger tok utgangspunkt i en beltebruk pa
80%. Resultatene deres tyder pa at bruken vil oke til 82,3% ved 25% okning av kontrollene,
til 84,1% ved 50% okning av kontrollene og til 87,0% ved 100% okning av kontrollene
(fordobling).

Bruken av bilbelter i trafikken 1 Norge i dag er mye hoyere enn dette, 97,2% (Statens
vegvesen mfl. 2018). Blant dem som blir innblandet i trafikkulykker er bruken av bilbelter
lavere. Pa grunnlag av opplysninger sammenstilt av Hoye (2016C) og Ringen (2017) antas
det at manglende bruk av bilbelter 1 ulykker utgjor 29,5% blant drepte personer 1 bil, 15%
blant hardt skadde personer i bil og 8% blant lettere skadde personer i bil. Alle disse
andelene er hoyere enn manglende bruk i trafikk (2,8%).

Etter hvert som bruken av bilbelter i trafikken har okt, er gruppen som ikke bruker belte
blitt mer og mer avvikende og er i dag en gruppe med betydelig hoyere risiko for 4 bli
innblandet i ulykker, setlig dedsulykker, enn dem som bruker bilbelte. Hoye (2016C) har
utviklet en modell der risikoen for a bli innblandet 1 dodsulykker oker jo ferre det er som
ikke bruker belte — med andre ord de gjenvarende ikke-brukere blir mer og mer avvikende
og en mer utpreget hoyrisikogruppe jo fzrre de er.

Ved a anvende Hossinger og Bergers modell, kan man beregne at en dobling av bilbelte
kontrollene (100% okning) vil oke bilbeltebruken 1 trafikk fra 97,2 til 98,2%. Ved 4
kombinere dette med Hoyes beregninger av risikoen blant ikke brukere av bilbelter, som
oker jo farre ikke-brukere det er, og ved a forutsette at bilbelter reduserer skaderisikoen
(alle skadegrader sett under ett) med 60% (Hoye 2016C), kan man utvikle effektfaktorer for
25%, 50% og 100% ekning av bilbeltekontroller. Faktorene er 0,959, 0,922 og 0,850. Ved
100% eokning av bilbeltekontrollene oker bruken fra 97,2 til 98,2% og antall drepte uten
bilbelte reduseres med 3,2 personer. Dersom alle biler har bilbeltelas og bruken blir 100%,
kan antall drepte reduseres med 12,8 personer. En okning av bilbelte bruk med 1
prosentpoeng (97,2 til 98,2) utgjor 35,7% av den mulige okningen til 100 prosent (2,8
prosentpoeng). Nedgangen i antall drepte ved en slik okning av bilbeltebruk (3,2) utgjor
25% av den teoretisk maksimale nedgangen (12,8), noe som er i samsvar med at gruppen
som ikke bruker belte blir en mer og mer ekstrem hoyrisikogruppe jo mindre den blir.

Anvendelse av de ovrige resultater 1 tabell 3 er noe enklere. Resultatene til Ferris mfl. (2013;
Australia) er lagt til grunn for a beregne virkninger av promillekontroll. Promillekjoringen 1
Norge er redusert over tid (Elvik 2016C). Man kunne derfor mistenke at promillekjorerne, i
likhet med dem som ikke bruker bilbelte, er blitt en mer ekstrem hoyrisikogruppe over tid.
Dette ville i sa fall komme til uttrykk ved at gruppens relative dedsrisiko ekte over tid. Det
synes ikke 4 vere tilfellet. Pa grunnlag av den omfattende vegkantundersokelse 1 1981-82
beregnet Glad (1985) promilleforeres relative dedsrisiko til 158. Gjerde mfl. (2011)
beregnet relativ dedsrisiko til 69 pa grunnlag av en vegkantundersokelse i 2005-06. En
tilsvarende vegkantundersokelse 1 2008-09 ga en relativ dedsrisiko for promilleforere pa
125 (Gjerde mfl. 2013). Begge de nyeste anslagene pa dedstisiko viser lavere okning i risiko
enn i 1981-82. Pa bakgrunn av dette brukes effektfaktorene til Ferris mfl. (2013) direkte,
uten noen korreksjon for endringer i risiko blant promilleforere.
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Nir det gjelder fartskontroll, vil det bli tatt utgangspunkt i resultatene til Elvik (2015B) om
endringer i andel forseelser. Disse resultatene er integrert i en helhetlig modell for
beregning av virkninger pa trafikksikkerheten av endringer i fart. Denne modellen
presenteres 1 neste avsnitt.

For narkotikakontroll er effektfaktorene oppgitt av Cameron mfl. (2016; Australia)
benyttet. Studier som droftes av Elvik (2018) tyder pa at en seleksjonsmekanisme gjor seg
gjeldende for narkotikapavirket kjoring: Jo faerre som kjorer narkotikapavirket, desto
hoyere risiko har denne gruppen. Denne sammenhengen kan imidlertid ha mange
forklaringer. Det er folgelig ikke antatt at mindre narkotikapavirket kjoring som folge av
kontroll betyr at den gruppen som fortsetter 4 kjore narkotikapavirket, har hoyere risiko
enn den gruppen som har sluttet med det.

4.4 En helhetlig modell for sammenhengen mellom fart og
trafikksikkerhet

Det er utviklet en modell for beregning av endringer i antall drepte og skadde som folge av
endringer i fart. Modellen kan forklares ved hjelp av eksemplet i tabell 4.

Fart er 1 utgangspunktet antatt a vare normalfordelt. Vi kommer tilbake til hvordan man
kan gjore andre antakelser om fartsfordelingen. Hele fartsfordelingen antas a ligge innenfor
pluss eller minus tre standardavvik fra gjennomsnittsfarten. Standardavviket i
fartsfordelingen er beregnet ved 4 bygge pa data oppgitt av Statens vegvesen om
gjennomsnittsfart og 85%-fraktil for ulike fartsgrenser. 85%-fraktilen ligger 1,04
standardavvik over gjennomsnittet. I tabell 4 er fartsgrense 80 km/t brukt som eksempel.
Gjennomsnittsfarten er 76,1 km/t. Laveste beregnede fart er 54,5 km/t, hoyeste beregnede
fart er 97,7 km/t.

Farten i et gitt intervall i fartsfordelingen ligger midtveis mellom farten ved ovre og nedre
grense for intervallet. Det overste intervallet strekker seg fra 3 til 2,5 standardavvik over
gjennomsnittet. Dette intervallet inneholder 0,6% av fartsfordelingen. Gjennomsnittsfarten
i dette intervallet er 95,9 km/t. P4 samme mite er gjennomsnittsfarten beregnet for alle de
12 intervaller fartsfordelingen er inndelt 1.

Skaderisikoen 1 hvert intervall er beregnet ved hjelp av eksponentialmodellen (Elvik 2013,
2014) ved a forutsette at skaderisikoen ved gjennomsnittsfarten er 1,00. Risikotallene viser
dermed relativ skaderisiko. Eksempelvis er relativ dedsrisiko 1 forste intervall over
fartsgrensen:

Relativ dodsrisiko = e (0:065°(77.9=761))_ 4 15

Tallet 0,065 i formelen er koeffisienten i eksponentialmodellen for antall drepte.
Tilsvarende beregninger er gjort for alle intervaller. I overste intervall er relativ dedsrisiko
3,62, 1 laveste er den 0,28. Denne miten 4 anvende resultatene av eksponentialmodellen pa
er tidligere forsekt av Vadeby og Forsman (2017). Den er spesielt relevant for a beregne
mulige virkninger av tiltak som pavirker noen deler av fartsfordelingen sterkere enn andre,
eksempelvis ATK som reduserer de hoyeste fartene mest og har mindre virkninger pa
lavere farter. En beregning som bygger pa gjennomsnittet alene blir da misvisende, siden
gjennomsnittsfarten har endret seg mindre enn de hoyeste fartsnivaene.

Inndeling av fartsfordeling 1 intervaller gjor det ogsa mulig 4 beregne virkninger av
kontroller ved 4 legge inn en sikkerhetsmargin, slik politiet gjor. Man kan da anta at bare de
som ligger over sikkerhetsmarginen blir pavirket av okt kontroll.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2018 45
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Potensialet for a redusere antall drepte og hardt skadde i trafikken fram til 2030

Tabel] 4: Eksempel pa helbetlig modell for beregning av endringer i antall drepte og skadde som folge av endringer i
Sart.

Fart i Relativ Relativ Relativ Forventet Forventet Forventet

Standard- Trafikk  Fart gruppen risiko risiko  risiko antall antall  antall (LS)
awik  mellom (kmft)  (kmi/t) (D) (HS)  (LS) (D) (HS)

3 97,7

} 0,006 959 362 335 1,74 0,022 0,020 0,010
2,5 94,1

} 0,017 923 287 269 1,57 0,049 0,046 0,027
2 90,5

} 0,044 88,7 227 216 1,42 0,100 0,095 0,063
15 86,9

} 0,092 851 1,79 1,73 1,29 0,165 0,159 0,118
1 83,3

} 0,150 81,5 142 139 1,16 0,213 0,209 0,174
0,5 79,7

} 0,191 779 112 112 1,05 0,215 0,213 0,201
0 76,1

} 0,191 743 0,89 090 0,95 0,170 0,171 0,182
-0,5 72,5

} 0,150 70,7 0,70 0,72 0,86 0,106 0,108 0,129
-1 68,9

} 0,092 67,1 056 058 0,78 0,051 0,053 0,072
-1,5 65,3

} 0,044 635 044 046 0,70 0,019 0,020 0,031
-2 61,7

} 0,017 509 0,35 037 0,64 0,006 0,006 0,011
2,5 58,1

} 0,006 56,3 0,28 030 0,57 0,002 0,002 0,003
-3 54,5
Sum 1,000 1,117 1,102 1,021

Vi skal né forklare hvordan fartsmodellen er brukt til 4 beregne virkninger av fartskontroll,
okte satser for gebyr og forenklet forelegg og tvingende intelligent fartstilpasning (ISA).
Elvik (2015B) har analysert hvordan endringer 1 oppdagelsesrisiko pavirker hyppigheten av
fartsovertredelser. I en multivariat modell ble koeffisienten for den naturlige logaritmen til
arlig endring i antall ilagte forelegg (som ble brukt som indikator pa endring i
oppdagelsesrisiko) beregnet til -0,349. En fordobling av kontrollene (angitt som fordobling
av antall ilagte forelegg) har en verdi pa 0,693 (= In(2)). Dette vil redusere overtredelsene

generelt med: (0693 =0349)= () 785 = 21 5%, Det ble skilt mellom tre nivier av
overtredelser og koeffisienten for nivd var -0,011. Nivdene var 1 (6-10 km/t),

2 (11-15 km/t) og 3 (16- km/t). Ut fra dette kan man beregne nedgangen i overtredelser til
22,3% ved niva 1, 23,2% ved niva 2 og 24% ved niva 3.

Overtredelser er definert som all fart som tilhorer de fire overste intervaller av
fartsfordelingen, det vil si 1-1,5, 1,5-2, 2-2,5 og 2,5-3 standardavvik over gjennomsnittet.
Gjennomsnittsfart i disse intervallene er henholdsvis 85,1, 88,7, 92,3 og 95,9 km/t. Det
antas at politiet ikke reagerer mot fartsovertredelser der farten er lavere enn ca. 85 km/t.
Intervallene 1-1,5 og 1,5-2 standardavvik tilherer laveste niva for overtredelser. Intervallene
2-2,5 og 2,5-3 standardavvik tilherer niva 2 for overtredelser.
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De relative skadetallene i de intervaller som regnes som fartsovertredelser er, for drepte (se
tabell 4): 0,165, 0,100, 0,049 og 0,022. Til sammen er dette 0,335, eller 30% av de totale
beregnede relative skadetall (1,117; se tabell 4). De to forste relative skadetallene (0,165 og
0,100) reduseres med 22,3%, de to siste (0,049 og 0,022) reduseres med 23,2%. Skadetallet 1
de overste intervaller av fartsfordelingen reduseres dermed til 0,260. Vi kan na beregne
forventet reduksjon av totalt antall drepte slik:

(1,117 — (0,335 — 0,260)) /1,117 = 0,932 = 6,8% reduksjon av antall drepte i soner med
fartsgrense 80 km/t.

Beregningene er gjort pa samme mate for alle fartsgrenser og vektet sammen ved 4 benytte
andelen av skadde eller drepte i de ulike fartsgrenser som vekt. Fartsgrensen 80 km/t far
storst vekt.

Elvik (2015B) beregnet en koeffisient for den naturlige logaritmen til prosent endring i
satser for gebyrer og forelegg til -0,088. Det innebzrer at 50% okning av satsene gir 4,6%
nedgang i overtredelser pa niva 1, 5,6% nedgang i overtredelser pa niva 2 og 6,6% nedgang
1 overtredelser pa niva 3. Ved 4 benytte disse endringene pa de fire overste intervaller av
fartsfordelingen kan man beregne forventet endring 1 antall skadde og drepte pa samme
maite som for fartskontroll.

Virkningen av tvingende ISA er beregnet pa folgende mate: Trinn 1: Vektede relative
skadetall er beregnet med fordelingen av skadde og drepte mellom fartsgrenser som vekt.
Tallene blir 1,104 for drepte, 1,089 for hardt skadde og 1,018 for lettere skadde. Trinn 2:
ISA antas a virke pa de fem overste intervaller i fartsfordelingen, det vil si alle fra 0,5
standardavvik over gjennomsnittet og oppover. Ved fartsgrense 80 km/t tilsvarer dette
intervallet med gjennomsnittsfart 81,5 km/t. Trinn 3: For alle intervaller der ISA virker
forutsettes risikoen redusert til det nivaet den er i intervallet 0-0,5 standardavvik over
fartsgrensen. Resten av fartsfordelingen pavirkes ikke av ISA. Trinn 4: Summer forventet
antall skader 1 intervaller som ikke berores av ISA og 1 de intervaller der risikoen er
redusert. For fartsgrense 80 km/t blir summen av forventede skadetall 0,916 for drepte
(mot 1,117 i dag). Trinn 5: Summer beregnede skadetall med ISA for alle fartsgrenser.
Vektet sum blir 0,919 for drepte, 0,923 for hardt skadde og 0,957 for lettere skadde. Trinn
6: Divider vektede skadetall med ISA med vektede skadetall uten ISA. For drepte:
0,919/1,104 = 0,832. For hardt skadde: 0,923/1,089 = 0,847. For lettere skadde:
0,957/1,018 = 0,940. Med andre ord: ISA pa 100% av motorkjoretoy kan redusere antall
drepte med 16,8%, antall hardt skadde med 15,3% og antall lettere skadde med 6%.

I disse beregningene er fart antatt 4 vare normalfordelt. Hva om den ikke er det? Noen
datasett gir mulighet for 4 teste om fart er normalfordelt. Kloeden mfl. (2001) oppgir fart
for 830 biler som dannet kontrollgruppe 1 en case-control studie av hvordan risikoen for 4
bli innblandet i ulykker henger sammen med fart. Figur 24 viser fartsfordelingen
sammenlignet med en normalfordeling.
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Figur 24: Faktisk fartsfordeling sammenlignet med normalfordeling. Gjennomsnittsfart 83,24 km/t i faktisk
Jordeling og 83,28 km/ t i normalfordeling. Basert pa Kloeden mfl. 2001.

De to fordelingene er statistisk signifikant forskjellige ifolge en Kji-kvadrat-test. De har
omtrent likevel samme form. Avvikene mellom den faktiske fartsfordelingen og
normalfordelingen gar i begge retninger. De er ikke systematiske. Man gjor derfor neppe
noen feil ved 4 forutsette normalfordeling.

Det er systematiske avvik som har betydning, eksempelvis ved at fartsfordelingen har en
klar hale i en retning, for eksempel en hale mot hoyere fart. Fartsfordelingsmodellen i tabell
4 kan likevel brukes, ved at man endrer andelene som ligger i de ulike intervaller. Man kan
for eksempel anta at en hoyere andel av fordelingen er i de ovre intervaller og en lavere i de
nedre. Modellen kan folgelig brukes pa en skjev fartsfordeling.

4.5 Korrelasjoner mellom risikofaktorer og tiltak

Ved beregning av den kombinerte virkningen av tiltak har den vanlige antakelsen vert at
tiltakenes virkninger er uavhengige av hverandre. Man har da beregnet deres kombinerte
virkinger ved hjelp av «felles restledds metode» (Elvik 2009), som 1 minus produktene av
deres «restfaktorer», det vil si den andel av skadene som er igjen etter et tiltak er
gjennomfort.

Hyvis de risikofaktorer tiltakene virker pa er korrelerte, kan dette gi et for hoyt anslag pa de
kombinerte virkninger. Sagberg (2018) presenterer data som viser forekomsten av hoy fart,
alkoholpavirkning og manglende forerkort i dodsulykker som er gransket av
ulykkesanalysegruppene i Statens vegvesen. Figur 25 er kopiert fra artikkelen og viser
forekomsten av hoy fart, alkohol og manglende forerkort.

48 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2018

Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Potensialet for a redusere antall drepte og hardt skadde i trafikken fram til 2030

Al fatal crashes (100%)
72.4%

Alcohol
6.2%

7.2%

)

Vi ser at ingen av risikofaktorene var til stede 1 72,4% av dedsulykkene. Alkohol var til
stede 1 14,2% (6,2% + 2,6% + 3,9% + 1,5%; restfaktor 0,858), fart i 13,7% (restfaktor
0,863) og manglende forerkort i 10,1% (restfaktor 0,899). Dersom risikofaktorene var
uavhengig av hverandre, skulle man vente at ingen av dem var til stede 1 0,858 - 0,863 -
0,899 = 0,666 = 66,6% av dedsulykkene. Faktisk fordeling av kombinasjoner av
risikofaktorer og uavhengig fordeling er vist under:

\ Unlicensed

Figur 25: Hoy fart, alkohol og manglende forerkort i dodsulykker (Sagberg 2018).

Tabell 5: Faktisk fordeling og navhengig fordeling av risikofaktorer i dodsulykfer.

Risikofaktorer Faktisk forekomst Forekomst ved uavhengighet
Ingen 72,4 66,6
Alkohol alene 6,2 10,8
Fart alene 7,3 10,4
Ikke farerkort alene 4,9 7,3
Alkohol og fart 3,9 1,9
Alkohol og farerkort 2,6 1,4
Fart og farerkort 1,1 1,4
Alle tre 1,5 0,2

Vi ser at risikofaktorene er positivt korrelert. Hvis vi beregner den kombinerte virkningen
av 4 eliminere dem uten 4 ta hensyn til dette, finner vi altsa en reduksjon pa 33,4%
(faktoren 0,666 over). Dette er en overvurdering, siden vi ser at ingen av risikofaktorene
var til stede ved 72,4 % av ulykkene. Hvis vi bruker dominante felles restledds metode
(Elvik 2009) kommer vi til:

Kombinert virkning av 4 eliminere risikofaktorene = (0,858 - 0,863 - 0,899)"*" = 0,705

Dette er et bedre anslag, men viser fremdeles for stor kombinert virkning. Regneeksemplet
viser at det som en konservativ tilneerming ber brukes dominante felles restledds metode
ved beregning av de kombinerte virkninger av trafikksikkerhetstiltakene.
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S

Virkninger av tiltakene

I dette kapitlet presenteres beregnede virkninger av tiltakene pa antall drepte og hardt
skadde 1 trafikken. Virkningene presenteres for arene 2024 og 2030. Det dreftes om de mal
som er satt for reduksjon av antall drepte og hardt skadde for disse drene kan nas ved a
bruke tiltalene 1 maksimalt omfang. Potensialet for 4 redusere antall skader blant
fotgjengere og syklister droftes med utgangspunkt 1 analyser av data samlet inn av Oslo
legevakt 1 2014 (syklister) og 2016 (fotgjengere) som ledd i BEST-programmet.

5.1

Beregnet nedgang i antall drepte og hardt skadde i 2024
og 2030

La oss for resultatene presenteres kort rekapitulere utgangspunktet for beregningene:

1.

5.1.1

Beregningene bygger pa en beregningsteknisk framskriving av antall drepte og hardt
skadde. Denne framskrivingen inneholder forventet kjoretoyteknisk utvikling fram
til 2030, men ingen andre tiltak som pavirker trafikksikkerheten.

Framskrivingen viser en nedgang i forventet antall drepte til 89 1 2030 og en
nedgang i forventet antall hardt skadde til 523 1 2030.

Tiltakene er delt inn 1 tre hovedgrupper: (1) Vegtiltak; (2) Kjoretoytiltak og (3)
Kontrolltiltak (medregnet sikkerhetsstyring 1 bedrifter). I hver gruppe er dominante
felles restledds metode brukt til 4 beregne den kombinerte virkning av tiltak 1
gruppen. Denne beregningen viser den samlede nedgang i antall drepte og hardt
skadde tiltak 1 hver gruppe kan bidra til.

Den samlede virkning av tiltak i alle tre grupper er beregnet under to
forutsetninger: (1) Felles restledds metode og (2) Dominante felles restledds
metode. Valget av metode har betydning for resultatene.

Beregningene er gjort for fire kombinasjoner av tiltak. (1) Den ene er tiltak som
allerede er i bruk eller som kan tas 1 bruk i et visst omfang innen 2030, eksempelvis
elektronisk forerkort. (2) Den andre er kombinasjon av tiltak som er i bruk og ISA,
alkolas og beltelas pa alle kjoretoy. I denne kombinasjonen inngar ikke
fartskontroll, bilbeltekontroll, promillekontroll, punkt-ATK, streknings-ATK,
beltevarsler og fartsgrenseinformasjon. Beregningen er ment a vise hva man kan
oppna dersom fartsovertredelser, promillekjoring og manglende bruk av bilbelter
helt kan unngas, noe som er teknisk mulig i dag. (3) I den tredje kombinasjonen av
tiltak er de enkelte kjoretoytekniske tiltak erstattet av ett tiltak: Komplett utskifting
av bilparken. Her inngar ingen andre kjoretoytekniske tiltak enn dette ene. Veg- og
kontrolltiltakene inngar pa samme mate som 1 de andre kombinasjonene. (4) Her
inngar vegtiltakene, samt ISA, alkolas, beltelas og komplett fornyelse av bilparken.

Farste ordens virkning

Tabell 6 viser beregnede forste ordens virkninger av hvert tiltak pa antall drepte og hardt
skadde i arene 2024 og 2030.
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Tabell 6: Beregnede forste ordens virkninger av tiltakene pa antall drepte og bardt skadde i 2024 og 2030.

Nedgang i 2024 Nedgang i 2030

Hardt Hardt
Tiltak Maksimal bruk (2024 og 2030) Drepte skadde Drepte skadde
Forventet antall uten tiltak (men med forventet gkning av utbredelsenav ~ 102,6 563,2 88,7 522,9
dagens kjgretaytiltak):
Vegtiltak?
Nye motorveger 177 km; 230 km 1,9 3,6 2,4 4,7
Midtrekkverk 38 km; 50 km 0,2 0.7 0,2 13
Forsterket midtoppmerking 2695 km; 5005 km 14 41 2,2 7,0
Vegbelysning 6760 mill kjt.km; 12560 mill kjt.km 3,2 12,0 51 20,7
Rundkjaringer 1050; 1950 1.4 49 1,6 5,6
Utbedring av gangfelt 525; 975 0,5 3.2 0,6 37
Fartsgrense 80 til 70 km/t 30% av veger med 80 kmi/t 8,5 30,8 74 28,6
Kontrolltiltak?
Fartskontroll Dobling av dagens niva 6,7 355 58 329
Bilbeltekontroll Dobling av dagens niva 2,8 45 24 42
Promillekontroll Dobling av dagens niva 1,7 4.8 15 4.4
Narkotikakontroll Dobling av dagens niva 0,5 2,0 0,5 1,8
Kjare-/hviletidskontroll Dobling av dagens niva 19 4.4 1,7 41
Punkt-ATK 1225 mill kjt.km; 2275 mill kjt.km 35 11,1 57 19,2
Streknings-ATK 285 mill kjt.km; 2860 mill kjt.km 3,2 10,5 52 18,1
@kte gebyrer og forelegg 50% gkning 14 73 12 6,8
Sikkerhetsstyring i bedrifter 59% nedgang i 92% av bedrifter 14,3 233 12,4 21,6
Kjgretaytiltak®

Elektronisk stabilitetskontroll 96—100; 99—100 0,8 2,4 0,2 0,5
Frontkollisjonsputer 99—100; 100—100 14 39 0,5 1,6
Sidekollisjonsputer 95—100; 99—100 0,2 0,8 0,0 0,1
Innebygd kollisjonsvern 0,871—0,771; 0,853—0,771 78 37,6 6,8 34,9
Fotgjengerbeskyttelse pa biler  0,748—0,645; 0,702—0,645 0,8 11,2 0,7 10,4
Beltevarsler 94,4—100; 99,1—100 0,4 1,2 0,0 0,2
Autonom cruisekontroll mv 27—100; 53—100 2,2 10,8 1,3 6,5
Ngdbremseassistent 92,2—100; 97,8—100 0,2 0,8 0,1 0,2
Feltskiftevarsler 28,5—100; 54,4—100 2,6 12,6 15 77
Fartsgrenseinformasjon 34,7—100; 57,2—100 3,9 17,2 2,2 10,7
Automatisk ulykkesvarsling 52,6—100; 79,2—100 0,9 0,0 0,3 0,0
Elektronisk farerkort 37,7—100; 70—100 2,7 14,6 11 58
Raskere utskifting av bilparken  0,96—0,94; 0,88—0,80 15 72 4,3 22,4

Tiltak som eliminerer fartsovertredelser, promillekjgring og manglende beltebruk og komplett fornyelse av bilparken -

teoretisk maksimalt potensial

Tvingende ISA 100% av kjgretayene 17,2 86,2 14,9 80,0
Alkolas 100% av kjoretayene 10,3 28,2 8,9 26,1
Bilbeltelas 100% av kjaretayene 11,0 18,0 9,5 16,7
Komplett fornyelse av bilpark 100% av kjgretgyene 214 102,6 15,4 79,5

!Tallene angir km eller trafikkarbeid der tiltaket er gjennomfort i 2024 (forste tall) eller 2030 (andre tall).

2 Tallene angir trafikkarbeidet i 2024 (forste tall) og 2030 (andre tall) pa strekninger med ATK.

3 Tallene angir for de fleste tiltak andel av trafikkarbeidet med tiltak 1 2024 og 2030 og ekning til 100 %.
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For 2024 og 2030 er det i Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa veg satt mal for
maksimalt antall drepte og hardt skadde. Med forste ordens virkning menes den virkning et
tiltak har alene, uten at man tar hensyn til at det kombineres med andre tiltak. Man kan ikke
finne den totale virkningen av tiltakene ved 4 summere forste ordens virkningene.

Oversikten i tabell 6 viser at de fleste tiltak kan bidra til en liten nedgang i antall drepte og
hardt skadde. For 4 oppna en stor nedgang ma felgelig alle tiltakene tas 1 bruk. Noen tiltak
kan bidra til en storre nedgang i antall drepte og hardt skadde. Det gjelder utstrakt bruk av
sikkerhetsstyring i bedrifter, samt ISA, alkolas og bilbeltelas, som forutsettes 4 eliminere
fartsovertredelser, promillekjoring og manglende bruk av bilbelte. Komplett fornyelse av
bilparken, det vil si at alle biler har like god sikkerhet som de nyeste bilene, har ogsa et stort
potensial.

For de fleste tiltak er den beregnede nedgangen av antall drepte og hardt skadde mindre i
2030 enn 1 2024. Det er to grunner til dette. For det forste ventes antall drepte og hardt
skadde 4 ga ned selv uten tiltak fram til 2030. Et tiltak som har en virkning pa, for eksempel
7%, vil da ha faeerre drepte og skadde 4 virke pa i 2030 enn 1 2024, selv om den prosentvise
virkningen er den samme begge ar. For det andre er virkningen av kjoretoytekniske tiltak
beregnet som differansen mellom 100% utbredelse av tiltakene og faktisk utbredelse det
enkelte ar. For tiltak som allerede er i bruk og gradvis omfatter mer av trafikkarbeidet etter
hvert som bilparken fornyes, kommer man nermere 100% etter hvert som man nxrmer
seg 2030. Det gjenvaerende potensialet blir dermed gradvis mindre.

For noen tiltak er beregnet nedgang i antall drepte og hardt skadde storre 1 2030 enn i 2024.
Dette gjelder tiltak som bygges gradvis ut 1 perioden 2018-2030, og der det ikke er realistisk
a tenke seg at alt kan bygges ut i lopet av ett ar. Dette gjelder for eksempel motorveger,
rundkjoringer og utbedring av gangfelt.

Virkninger er beregnet ar for dr, men oppgis her kun for 2024 og 2030, siden det for disse
arene er satt mal for nedgang 1 antall drepte og hardt skadde. Man gjor ingen stor feil ved 4
interpolere lineazrt for mellomliggende ar.

5.1.2 Alternative kombinasjoner av tiltak

Tabell 7 viser de tiltak som inngir i de fire kombinasjoner av tiltak det er beregnet
virkninger for:

1. Dagens tiltak maksimalt: Alle tiltak som er i bruk i dag, brukes maksimalt. Dette
omfatter tiltak pa vegnettet, de fleste kjoretoytiltak og kontrolltiltak. Komplett
fornyelse av bilparken, intelligent fartstilpasning, alkolas og bilbeltelas inngar ikke.

2. Ny teknologi tas 1 bruk: Her inngar at 100% har intelligent fartstilpasning, alkolas
og bilbeltelas. De fleste av tiltakene fra «Dagens tiltak maksimalt» inngar ogsa, men
fartskontroll, promillekontroll, bilbeltekontroll, punkt-ATK, streknings-ATK,
beltevarsler og fartsgrenseinformasjon inngar ikke.

3. Bilpatken fornyes: Her inngir ingen av de kjoretoytekniske tiltak som er i bruk i
dag; de er erstattet av komplett fornyelse av bilparken. OQvrige tiltak fra «Dagens
tiltak maksimalt» (vegtiltak og kontrolltiltak) inngar ogsa.

4. Ny teknologi og ny bilpark: Her inngir komplett fornyelse av bilpatken og ny
teknologi (intelligent fartstilpasning, alkolas og bilbeltelas). Av tiltakene fra «Dagens
tiltak maksimalt» inngar vegtiltakene og kontrolltiltak som ikke erstattes av ny
teknologi, inngar ogsa.
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Tabell 7: Tiltak som inngdr i nlike kombinasjoner av tiltak.

Kombinasjoner av tiltak;

tiltak som inngar = X

Tiltak Maksimal bruk (2024 og 1 2 3 4 Ny
2030) Dagens Ny Bilpark teknologi
tiltak teknologi fornyes 0g
maksimalt bilpark
Nye motorveger 177 km; 230 km X X X X
Midtrekkverk 38 km; 50 km X X X X
Forsterket midtoppmerking 2695 km; 5005 km X X X X
Vegbelysning 6760 mil kjt.km; 12 560 mill X X X X
kjt.km
Rundkjaringer 1050; 1950 X X X X
Utbedring av gangfelt 525; 975 X X X X
Fartsgrense 80 til 70 km/t 30% av veger med 80 kmi/t X X X X
Fartskontroll Dobling av dagens niva X X
Bilbeltekontroll Dobling av dagens niva X X
Promillekontroll Dobling av dagens niva X X
Narkotikakontroll Dobling av dagens niva X X X X
Kjare-/hviletidskontroll Dobling av dagens niva X X X X
Punkt-ATK 1225 mill kjt.km; 2275 mill X X
kjt.km
Streknings-ATK 285 mill kjt.km; 2860 mill kjt.km X X
@kte gebyrer og forelegg 50% gkning X X X X
Sikkerhetsstyring i bedrifter 59% nedgang i 92% av X X X X
bedrifter
Elektronisk stabilitetskontroll 96—100; 99— 100 X X
Frontkollisjonsputer 99—100; 100—100 X X
Sidekollisjonsputer 95—100; 99—100 X X
Innebygd kollisjonsvern 0,871—0,771; 0,853—0,771 X X
Fotgjengerbeskyttelse pa biler 0,748—0,645; 0,702—0,645 X X
Beltevarsler 94,4—100; 99,1—100 X
Autonom cruisekontroll mv 27—100; 53—100 X X
Ngdbremseassistent 92,2—100; 97,8—100 X X
Feltskiftevarsler 28,5—100; 54,4—100 X X
Fartsgrenseinformasjon 34,7—100; 57,2—100 X
Automatisk ulykkesvarsling 52,6—100; 79,2—100 X X
Elektronisk farerkort 37,7—100; 70—100 X X
Raskere utskifting av bilparken 0,96—0,94; 0,88—0,80 X X

Tiltak som eliminerer fartsovertredelser, promillekjaring og manglende beltebruk og komplett fornyelse av bilparken —
teoretisk maksimalt potensial

Tvingende ISA 100% av kjgretayene X X
Alkolas 100% av kjoretayene X X
Bilbeltelas 100% av kjgretgyene X X
Komplett fornyelse av bilpark 100% av kjgretgyene X X

5.1.3 Alternativ 1: Maksimal bruk av tiltak som allerede er i bruk

Figur 26 viser beregnet endring i antall drepte og hardt skadde i 2024 og 2030 ved
maksimal bruk av tiltak som allerede er i bruk eller kan antas a bli tatt i bruk innen 2030.
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Maksimalt potensial for & redusere antall drepte og hardt skadde i
trafikken i 2024 og 2030 - alternativ 1
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Forventet utvikling uten nye tiltak og maksimalt potensial for reduksjon
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Figur 26: Maksimalt potensial for a redusere antall drepte og hardt skadde i trafikken ved maksimal bruk ay
tiltak som allerede er i bruf.

Uten nye tiltak, det vil si kun med forventet kjoretoyteknisk utvikling fra til 2024 og 2030
forventes en liten nedgang i antall drepte og hardt skadde. Ved maksimal bruk av tiltak som
allerede er i bruk, kan man redusere antall drepte til 50-60 i 2024 og 41-50 1 2030. Antall
hardt skadde kan reduseres til 351-382 1 2024 og 311-340 i 2030. Som nevnt i kapittel 4 er
dominante felles restledds metode den mest realistiske for 4 beregne den kombinerte
virkningen av tiltak. Hvis man legger den til grunn, kan antall drepte og hardt skadde
komme ned 1 50 + 340 = 390 i 2030.

Det synes klart at antall drepte kan reduseres til et betydelig lavere tall enn 100. Endelig
antall drepte 1 2017 var 106. Det er potensielt mulig 4 halvere dette tallet fram til 2030.

5.1.4 Alternativ 2: Eliminering av fartsovertredelser, promillekjaring,
manglende beltebruk

Beregning med dominante felles restledds metode viser at man kan redusere antall drepte
med 28%, antall hardt skadde med 19% og antall lettere skadde med 10% ved 4 eliminere
fartsovertredelser, promillekjoring og manglende bruk av bilbelte. Dette er lavere enn
tidligere beregninger tyder pa. Analysen av mulighetene for a redusere antall drepte og
hardt skadde 1 2015 (Elvik og Hoye 2015) viste at man ved 4 eliminere de tre forseelsene
kunne redusere antall drepte med 33% og antall hardt skadde med 25% (dominante felles
restledds metode). En beregning som bygger pa Vaa, Assum og Elvik (2012) viste et
potensial pa 35% reduksjon av antall drepte omkring 2010. Elvik (1997) beregnet at
eliminering av fartsovertredelser, promillekjoring og manglende bruk av bilbelter, basert pa
data fra midten av 1990-arene, kunne redusere antall drepte i trafikken (dominante felles
restledds metode) med 36% og antall skadde (hardt skadde og lettere skadde sett under ett)
med 19%.
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Det synkende potensialet for a redusere antall drepte ved 4 eliminere fartsovertredelser,
promillekjoring og manglende bilbeltebruk skyldes at fartsovertredelsene har gatt ned de
siste arene og at beltebruken har gkt. Vi vet mindre om endringer i promillekjoring, men
den langsiktige tendensen (Elvik 2016C) er at ogsa promillekjoringen er redusert.

Figur 27 viser beregnet nedgang 1 antall drepte og hardt skadde i trafikken 1 2024 og 2030
dersom alle kjoretoy har ISA, alkolas og beltelas.

Maksimalt potensial for @ redusere antall drepte og hardt skadde i
trafikken i 2024 og 2030 - alternativ 2
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Figur 27: Maksimalt potensial for d redusere antall drepte og hardt skadde i trafikken ved maksimal bruk av
tiltak som allerede er i bruk, samt IS A, alkolds og bilbeltelds

Antall drepte 1 2030 er beregnet til 36-47, mot 41-50 1 alternativ 1. Ved 4 innfere ISA,
alkolds og beltelds kan man derfor oppna en ekstra nedgang i antall drepte 1 2030 pi ca. 5-
10% sammenlignet med om disse tiltakene ikke tas i bruk. Det understrekes at
politikontroll stort sett ikke er inkludert i alternativ 2, siden mye slik kontroll blir overflodig
med ISA, alkolas og beltelas. Narkotikakontroll og kontroll av kjere- og hviletid er
fremdeles inkludert. I 2030 er antall drepte og hardt skadde beregnet til 376 (329 + 47).

5.1.5 Alternativ 3: Alle biler er nye

I alternativ 3 forutsettes hele bilparken fornyet og erstattet av nye biler som har det
sikkerhetsniva nye biler forventes 4 ha 1 2030. De enkelte kjoretoytekniske tiltak er utelatt
fra beregningene, men vegtiltak og kontrolltiltak inngar. Figur 28 viser resultatene av
beregningene.
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Maksimalt potensial for & redusere antall drepte og hardt skadde i
trafikken i 2024 og 2030 - alternativ 3
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Figur 28: Maksimalt potensial for a redusere antall drepte og hardt skadde i trafikken ved maksimal bruk ay
vegtiltak og kontrolltiltak som allerede er i bruk, samt komplett fornyelse av bilparken

Det beregnede antall drepte og hardt skadde i 2024 og 2030 ligger nar det som ble
beregnet i alternativ 1, der de enkelte kjoretoytekniske tiltak inngikk med 100% utbredelse i
bilparken. Sammenfallet i resultater er ikke overraskende. Det er den okte utbredelsen av
de enkelte kjoretoytekniske tiltak, som elektronisk stabilitetskontroll, kollisjonsputer,
feltskiftevarsler, automatisk nedbrems, og sa videre, som forklarer at nye biler er sikrere
enn eldre biler. Nar man erstatter effektene av de enkelte kjoretoytekniske forbedringer
med en enkelt variabel — bilens alder — fanger man opp den samlede virkningen av alle
forbedringene. Dette viser at en raskere fornyelse av bilparken, forutsatt at det ikke
medforer en sterkere trafikkvekst enn man ellers ville ha hatt (trafikkvekst ligger inne i
referansescenarioet), er et effektivt trafikksikkerhetstiltak.

5.1.6 Alternativ 4: Alle biler er nye og maksimal bruk av
sikkerhetsteknologi

I dette alternativet brukes vegtiltakene i maksimalt omfang. De fleste kontrolltiltak er
erstattet av ISA, alkolas og bilbeltelas, men narkotikakontroll og kjere- og hviletidskontroll
fortsetter. I tillegg innfores sikkerhetsstyring 1 transportbedrifter i maksimalt omfang. De
enkelte kjoretoytekniske tiltak er utelatt og erstattet av ett enkelt tiltak; alle biler er nye.
Forventet antall drepte og hardt skadde med denne kombinasjonen av tiltak er vist i

figur 29.
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Maksimalt potensial for a redusere antall drepte og hardt skadde i
trafikken i 2024 og 2030 - alternativ 4
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Figur 29: Maksimalt potensial for a redusere antall drepte og hardt skadde i trafikken ved maksimal bruk ay
vegtiltak, samt komplett fornyelse ay bilparken og at alle kjoretgy gar ISA, alkolds og bilbeltelas

I dette alternativet tas ny teknologi i bruk i maksimalt omfang. Antall drepte kan reduseres
til under 50. I 2030 er antall drepte og hardt skadde (dominante felles restledds metode)
beregnet til 383. Resultatene ligger naer dem som ble beregnet for alternativ 2.

5.2 Kan malene for 2024 og 2030 nas?

Det er satt mél om 4 redusere antall drepte og hardt skadde til 500 1 2024 og 350 i 2030.
Kan disse malene nas?

Det hoyeste antall drepte og hardt skadde beregningene viser for 2024 er 442. Det er lavere
enn malet pa 500. I prinsippet er malet om hoyst 500 drepte og hardt skadde i 2024
oppnaelig, men det forutsetter maksimal satsing pa alle de tiltak som inngar i beregningene.
Dette innebzrer, blant annet kraftig utbygging av motorveg, vegbelysning og rundkjeringer,
samt senkning av fartsgrensen fra 80 til 70 km/t pa omlag 1/3 av de veger som har
fartsgrense 80 km/t i dag. Videre mé politiet fordoble sin kontrollinnsats i trafikken og
fornyelsen av bilparken ma stimuleres, slik at man raskere kommer opp i 100% utbredelse
av nytt sikkerhetsutstyr pa biler. Man vil, med andre ord, ikke na malet for 2024 uten en
betydelig forsterket innsats i trafikksikkerhetstiltak.
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Det laveste antall drepte og hardt skadde som er beregnet for 2030 er 330. Det
fremkommer med minste felles restledds metode 1 alternativ 4. Som tidligere nevnt tror vi
imidlertid at minste felles restledds metode gir for optimistiske anslag pa den kombinerte
virkningen av trafikksikkerhetstiltak. Dessuten innebarer alternativ 4 komplett fornyelse av
bilparken og at alle kjoretoy har ISA, alkolas og beltelas. I tillegg forutsettes vegtiltakene
brukt i maksimalt omfang. Det vil vaere uhyre krevende 4 gjennomfore en slik kombinasjon
av tiltak fram til 2030. Beregningene viser at malet pa 330 drepte og hardt skadde 1 2030 i
teorien er oppnaelig, men at dette 1 praksis ma regnes som lite sannsynlig. Legger man
dominante restledds metode til grunn, viser beregningene minst 376 drepte og hardt skadde
12030. Dette er naturligvis et usikkert tall. Beregninger man et 95 % konfidensintervall
under forutsetning av antall drepte og hardt skadde er Poisson-fordelt, kommer man til et
intervall pa 338-414. Nedre grense ligger under maltallet pa 350.

Disse resultatene er ikke overraskende. De viser at jo lavere antall drepte og hardt skadde i
trafikken blir, desto vanskeligere er det 4 redusere tallet. Ny teknologi, bade den som
allerede er i ferd med 4 tas i bruk og den som fortsatt ma betegnes som eksperimentell,
som selvkjorende biler, har muligheter til 4 bedre trafikksikkerheten betydelig. Men selv om
alle biler var selvkjorende og overholdt alle trafikkregler til punkt og prikke, ville man ikke
komme ned i null drepte og hardt skadde. For det forste ville det fortsatt finnes
fotgjengere, syklister og muligens mopeder og motorsykler som ikke var selvkjorende og
som ville bli innblandet 1 ulykker med hverandre og trolig ogsa med de selvkjorende bilene.
For det andre kan neppe teknologien for selvkjorende biler bli 100% feilfri og palitelig.
Plutselig hopper en elg ut foran den selvkjorende bilen som ikke rekker 4 stoppe og en
ulykke er et faktum. Slike sjeldne og uforutsette hendelser vil forekomme og gi opphav til
ulykker. For det tredje skjer det ofte atferdstilpasning til ny teknologi. Hvis ferdsel med
selvkjorende biler blir billigere enn 4 eie og kjore bil selv, kan trafikkarbeidet oke, noe som
isolert sett — selv med en vesentlig lavere risiko per kjort kilometer enn i dag — vil gi flere
ulykker.

5.3 Potensialet for & redusere skader blant fotgjengere og
syklister

5.3.1 Fotgjengere

Oslo legevakt (Melhuus mfl. 2017) kartla i 2016 hvor mange fotgjengere som ble skadet
under ferdsel 1 Oslo og sekte behandling for skaden ved legevakten. Det ble registrert 1 alt
6309 skadde fotgjengere.

I analysen av potensialet for 4 redusere antall skadde fotgjengere, har vi valgt ut skader som
er registrert pa folgende steder:

Bilveg, gangfelt, fortau, holdeplass og gang- og sykkelveg.
Vi har utelatt skader som er registrert pa folgende steder:
Trapp, boligomride/gardsplass, skole/batnehage, park, patkeringsplass og Operataket.

Skader som er inkludert kan med sikkerhet sies 4 ha skjedd pa offentlig tratikkomrade.
Skader i parker og parkeringsplasser kan muligens ogsa regnes som skader i trafikk, men
kan omfatte skader offentlige vegholdere ikke har ansvar for a forebygge.

Det er skilt mellom folgende foreforhold:

Torr asfalt, vat asfalt, torr sne, vat sne, is, sne pa is.
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I tillegg finnes foreforholdene uaktuelt og mangler. Disse kategoriene er mye brukt for
skader som er registrert i sommermanedene. Vi betrakter skader som er registrert pa torr
sno, vat sne, is og sne pa is som skader som kan pavirkes av en bedre standard pa
vinterdrift. Disse foreforholdene vil bli kalt vinterfore. Skader pa torr eller vat asfalt antas
ikke 4 kunne pavirkes av driftstiltak.

Reisevanedata for Oslo fra reisevaneundersokelsen 2013-2014 (Hjorthol mfl. 2014) er
benyttet til 4 beregne gangtrafikk maned for maned. Aldersgruppen 0-12 ar ble utelatt fra
beregningene. Reisevaneundersokelsen omfatter personer i alderen 6-12 ar. Man kan anta at
fa personer under 6 dr ferdes alene som fotgjengere i Oslo.

I analysene er det skilt mellom kvinner og menn og mellom folgende aldersgrupper:
13-17, 18-24, 25-34, 35-44, 45-54, 55-64, 65-74 og 75 ir og eldre.
Med disse begrensingene omfattet analysen 2796 skadde kvinner og 2007 skadde menn, til

sammen 4803 skadde fotgjengere. Skaderisikoen ble beregnet for kvinner og menn hver for
seg, da tidligere analyser (Sundfer og Bjornskau 2017) viser at de har ulik skaderisiko.

Skaderegistreringene viste et meget tydelig monster med hensyn til foreforhold. Vinterfore
forekom ikke i det hele tatt i manedene april, mai, juni, juli, august, september og oktober. 1
de ovrige maneder skjedde et flertall av skadene pa vinterfore. For kvinner var andelen av
skader pa vinterfore 63% i november, 67% i desember, 85% i januar, 75% 1 februar og 56%
1 mars. For menn var andelen skader pa vinterfore 63% i november, 69% 1 desember, 57%
1januar, 64% i februar og 33% i mars. I januar, februar og mars har menn en lavere andel
av skader pa vinterfore enn kvinner. Vi kan ikke peke pa noen forklaring pa dette.

Ved beregning av gangtrafikk er antall kilometer gatt per person for hvert kjonn og hver
aldersgruppe ganget med antall dager i maneden og gjennomsnittlig befolkning 1 2016.
Gjennomsnittlig befolkning i 2016 er representativ for befolkningen midt i dret. Ved
begynnelsen av aret er befolkningen litt lavere, ved slutten av aret litt hoyere. Forskjellen er
liten. Samme befolkningstall er derfor benyttet for alle maneder i aret.

Skaderisikoen er angitt ved antall skadde fotgjengere per million gangkilometer.
Beregningene av risiko maned for maned viste at risikoen var betydelig lavere 1 manedene
uten vinterfore enn i manedene med vinterfore. Gangtrafikken kan ikke fordeles pa
foreforhold. Vi vet bare hvor mye gangtrafikk det totalt er hver maned, ikke hvor mye av
gangtrafikken som foregar pa ulike foreforhold. Siden risikoen er mye hoyere i maneder
med vinterfore enn 1 maneder uten vinterfore er det likevel apenbart at vinterfore oker
skaderisikoen betydelig.

Det var ingen meningsfull variasjon i risikoen mellom méaneder med sommerfore. Alle
disse méanedene ble derfor slitt ssmmen. Ogsa maneder der skader pa vinterfore forekom,
ble slatt sammen. Figur 30 viser beregnet skaderisiko for kvinner fordelt pa arstider.

For hele aret sett under ett, har aldersgruppen 25-34 ar lavest skaderisiko. Risikoen er
hoyest i aldersgruppen 75 ar og eldre. I alle aldersgrupper er risikoen betydelig hoyere om
vinteren, det vil si de maneder der skader pa vinterfore er registrert, enn om sommeren.

Hvis man tenker seg at vinterfore ikke forekom i det hele tatt, kan man beregne hva
risikoen ville ha vart 1 vintermanedene uten vinterfore. Dette er 1 figuren kalt «vinter uten
vinterfore». Vi ser at 1 alle aldersgrupper unntatt 13-17 ar, er risikoen pa vinter uten
vinterfore lavere enn risikoen om sommeren. Dette tyder pa at hvis vinterfore ikke fantes,
ville risikoen om vinteren vare lavere enn om sommeren. Dette er et overraskende resultat,
men viser det dominerende bidrag vinterfore gir til skaderisikoen i de maneder slikt fore
forekommer.
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Vi tror likevel ikke at det er realistisk at vinterdriften kan forbedres sa mye at vinterfore
forsvinner helt. Innsatsen 1 vinterdrift vil alltid ha en viss reaksjonstid; i lopet av denne
tiden vil sno rekke 4 legge seg mange steder der fotgjengere ferdes og noen fotgjengere vil
falle og skade seg for man har rukket a fjerne snoen, salte eller stro.

For det andre kan den lave risikoen vi finner om vinteren uten vinterfore tolkes som et
utslag av atferdstilpasning. Folk gar «mer forsiktigy om vinteren. Mer forsiktig kan bety at
de gar saktere, ser seg bedre for, har bedre fottoy, har brodder, bare gar 1 dagslys, eller
benytter staver som sikring. Om sommeren ser folk mindre behov for slik forsiktighet.
Hyvis en slik atferdstilpasning forekommer, kan man anta at den vil sla «motsatt vegy
dersom man lyktes med 4 fjerne vinterfore helt. Folk ville da 1 sterre grad oppfore seg som
om det var sommerfore og risikoen ville ikke vare lavere enn den er om sommeren.

For det tredje er det sannsynlig at fotgjengerpopulasjonen ikke er den samme sommer som
vinter. De som er mest engstelige for a falle pa vinterfore gar mindre nar det er slikt fore.
Dette gjelder trolig mest eldre som kan ha darligere balanse enn yngre og som lettere
kommer til skade nar de faller. I de fleste aldersgrupper, er gangtrafikken per maned
mindre om vinteren enn om sommeren. Siden det i beregningene er brukt samme folketall
hver méined gjennom aret, betyr dette at hver person gar mindre om vinteren enn om
sommeren. Noe overraskende er imidlertid denne forskjellen ikke storst blant de eldste,
men i lavere aldersgrupper. Forklaringen pa dette kan vare at de eldste bare gar helt
nodvendige @rend, for eksempel til butikken, mens de yngre i storre grad gar en tur for a fa
mosjon, noe de ikke gjor pa vinterfore. Uansett: hvis vinterfore ikke forekom, ville
gangtrafikken i de fleste aldersgrupper trolig vare storre enn den er 1 dag.
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Figur 30: Skaderisiko for fotgiengere i Oslo. Skadde kvinner per million gangkilometer etter arstid og foreforbold.
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Til sammen tilsier disse faktorene at man i beste fall kan oppna samme risiko som om
sommeren hele aret. Dette er det maksimalt tenkelige. Svenske forsok (Moller mfl. 1991)
viser at man med forsterket vinterdrift i beste fall oppnar a halvere forekomsten av
vinterfore. Her vil vi anta at en halvering av forekomsten av vinterfore betyr at
risikogkningen pa slikt fore, sammenlignet med sommerfore, reduseres med omkring 44%.
Denne antakelsen bygger pa data om hvordan den relative risikoen 1 maneder med
vinterfore avhenger av andelen av skader som skjer pa slikt fore. Sammenhengen (for
kvinner) er vist i figur 31.
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Figur 31: Sammenhbeng mellom andelen av skader pa vinterfore og risikookning sammenlignet med sommerfore —
kvinner.

Figur 31 viser at den relative risiko i maneder der vinterfore forekommer, altsa risiko i
vinterforemaneder dividert med ristko om sommeren, oker jo hoyere andelen av skader pa
vinterfore er. Man kan lett tenke seg at sammenhengen hadde vart omvendt: Jo mer
vinterfore det er, desto bedre trening far fotgjengere i a ferdes pa slikt fore. Jo bedre
trening de far, desto mindre oker risikoen. Men det motsatte ser ut til 4 vare tilfellet.
Forklaringen er at mange fallskader utloses av glatt fore som er vanskelig a oppdage, det vil
si is som er dekket av sno eller is (som ogsd kan vare vanskelig a oppdage, siden den har
samme farge som bar asfalt).

Pa bakgrunn av resonnementet over, er potensialet for 4 redusere fallskader blant kvinner
beregnet under to forutsetninger:

1. Risikoen i maneder med vinterfore blir like lav som om sommeren.
2. Risikookningen i maneder med vinterfore reduseres med 44% (for eksempel fra 2
til 1,12).
Dagens skadetall er 2796. Dette kan reduseres til 1935 under forutsetning (1) og 2091
under forutsetning (2). Vi anser forutsetning 2 for a vare mer realistisk enn forutsetning 1.
Skadereduksjonen under forutsetning (2) er pa 25%.
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Figur 32 viser skaderisikoen for menn som fotgjengere i Oslo, oppdelt etter arstid og
toreforhold pa samme mate som for kvinner.
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Figur 32: Skaderisiko for fotgiengere i Oslo. Skadde menn per million gangkilometer etter drstid og foreforhold.

Skaderisikoen blant menn viser samme variasjon som blant kvinner. Risikoen, hele aret sett
under ett, er lavest 1 aldersgruppen 35-44 ar og hoyest 1 aldersgruppen 75 ar og eldre. I alle
aldersgrupper er risikoen hoyere om vinteren enn om sommeren. Nar man fjerne skader
som har skjedd pa vinterfore (vinter uten vinterfore), blir skaderisikoen i de fleste tilfeller
lavere enn om sommeren. Mulige forklaringer pa dette er droftet over.

Blant menn er det, i motsetning til blant kvinner, ingen sammenheng mellom andelen av
skadene som skjer pa vinterfore og okningen i risiko som har sammenheng med vinterfore.
Dette fremgir av figur 33. For menn vil det folgelig bli antatt at risikoen pa vinterfore er
uavhengig av hvor ofte dette forekommer. Nar forekomsten av vinterfore halveres, blir
risikoen pa slikt fore den samme som for.

For menn er dagens skadetall 2007. Dersom alt vinterfore fjernes, kan dette reduseres til
1447. Dersom halvparten av vinterforet fjernes, og risikoen pa den gjenvaerende halvparten
er som i dag, kan antall skader blant menn reduseres til 1604. Tabell 8 oppsummerer
resultatene av beregningene.

Tabell 8: Skader blant fotgjengere, totalt arlig antall i dag og antatte antall dersom alt vinterfore flernes og dersom
vinterforet halveres, effekter av intet og halvert vinterfore er beregnet i forhold til dagens antall.

Fotgjengere Skader i dag Intet vinterfare Halvt vinterfore
Antall Antall Effekt Antall Effekt
Kvinne 2796 1935 -31 % 2091 -25%
Mann 2007 1447 -28 % 1604 -20 %
Begge 4803 3382 -30 % 3695 -23 %
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Intet vinterfore betyr at man fjerner alt vinterfore og risikoen blir som den er pa sommer-
fore. Halvt vinterfore betyr at man fjerner halvparten av dagens vinterfore. Skadereduk-
sjonen ved fjerning av alt vinterfore er pa nesten 30%. Skadereduksjonen ved 4 halvere
forekomsten av vinterfore er pa 23%. Vi betrakter det sistnevnte alternativet som mest
realistisk, av grunner som er droftet over. Dette innebzrer at fotgjengere i Oslo vil ha en
hoy skaderisiko selv om man fjerner vinterfore helt.
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Figur 33: Sammenbeng mellom andelen ay skader pa vinterfore og risikookning sammentignet med sommerfore —
menn.

5.3.2 Syklister

Oslo legevakt (Melhuus mfl. 2015) kartla 1 2014 skader blant syklister 1 Oslo. Det ble 1 alt
registrert 2184 skadde syklister. Dette tallet inkluderer 46 syklister som ikke var innom
legevakten, men ble transportert direkte til sykehus.

Vi har valgt a definere skader som er registrert i Oslo by som trafikkskader. Det var 1673
slike skader. I beregningene nedenfor skilles mellom kvinner og menn. Beregningsgrunn-
laget omfatter 597 skadde kvinner og 1020 skadde menn. Det er skilt mellom folgende
toreforhold:

Torr asfalt, vt asfalt, los grus/singel, lov, is/sne.

Det antas at forsterket innsats 1 drift av sykkelarealer kan pavirke forekomsten av fore-
forholdene los grus/singel, lov og is/sne. Bide blant kvinner og menn ble 11% av skadene
registrert pa slike foreforhold. Grus, lov og is eller sno forekom i alle drets maneder, 1
motsetning til vinterfore for fotgjengere, som bare forekom i manedene november,
desember, januar, februar og mars. Det er folgelig ikke mulig 4 skille mellom maneder der
de foreforhold som kan pavirkes av bedre drift forekom og maneder der disse
foretorholdene ikke forekom. Bedre drift av sykkelarealer har potensial til 4 bedre
sikkerheten hele éret.
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En utfordring ved beregning av syklisters risiko 1 ulike deler av aret, er at omfanget av
sykling varierer svaert mye gjennom aret. I vintermanedene er det lite sykling, noe som betyr
at fa skader registreres og at beregning av risiko blir usikker. Spolander (2018) fant at
syklister hadde lavere skaderisiko om vinteren enn om sommeren. Han forklarte dette med
at de som sykler om vinteren er helarssyklister som har bedre ferdigheter enn
sesongsyklister og dermed har en lavere skaderisiko.

Reisevaneundersokelsen 2013-2014 (Hjorthol mfl. 2014) er brukt til 4 beregne antall
sykkelkilometer. Beregningen er gjort pa samme mate som for fotgjengere, se avsnitt 5.3.1.

Tabell 9 viser risikoen for syklister (skader per million sykkelkilometer) nir man deler inn
arer i sommer og vinter pa samme mate som for fotgjengere (sommer = april-oktober;
vinter = november-mars).

Tabell 9: Skaderisikoen for syklister (skader per million sykkelkilometer).

Arstid Kvinner Menn Begge kjgnn
Sommer 9,53 10,65 10,21
Vinter 9,35 10,72 10,18
Hele aret 9,51 10,66 10,20

Det er minimale forskjeller i risiko mellom sommer og vinter. Kvinner har litt lavere risiko
enn menn. En beregning av hvordan risikoen varierer over éret gir for syklister ingen
holdepunkter for 4 vurdere hvor mye skaderisikoen kan reduseres gjennom bedre drift.

Det varierer mellom méneder hvor stor andel av skadene som er registrert pa grus eller
singel, lov eller sno og is. Er skaderisikoen hoyere i maneder der en hoy andel av skadene er
registrert pa slike foreforhold enn 1 maneder der en lav andel av skadene er registrert pa
grus, lov med videre? Figur 34 viser sammenhengen mellom foreforhold og syklisters
risiko.
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Figur 34: Andel av skader registrert pa grus/ singel, lov eller is/ sno og syklisters skaderisiko per million
sykkelkilometer.
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Det er en positiv sammenheng. Regresjonsligningen antyder at dersom andelen med
grus/singel, lov og is/sne reduseres til null, blir syklistenes risiko 8,78 skader per million
sykkelkilometer, en reduksjon pa 14% fra dagens risiko. Dette resultatet er lite sannsynlig.
Hvis man fjerner de fire datapunktene som ligger ute til hoyre 1 figur 34, og som spriker
voldsomt, forsvinner sammenhengen helt. De gjenverende datapunktene gir da ingen
stotte til en antakelse om at mindre grus mv. vil redusere syklistenes risiko.

Et problem ved alle beregninger over, er at de omfatter alle syklister, og dermed blander
sammen helarssyklister og sesongsyklister. Disse to gruppene har trolig ulik risiko. Det er
ikke lett 4 identifisere helarssyklister i reisevanedata, men blant kvinner forekommer sykling
111 av arets 12 maneder 1 aldersgruppen 35-44 ar. For den 12. maneden, desember, er det
registrert en skadet syklist av legevakten, noe som tyder pa at noen kvinner i alderen 35-44
ar har syklet ogsa 1 desember. Et eksponeringstall er stipulert pa grunnlag av
arstidsvariasjonen i syklet lengde per dag per kvinne i alderen 35-44 ar.

Blant menn er sykling oppgitt i alle arets maneder for aldersgruppen 45-54 ar. Nar vi
beregner risikoen 1 disse gruppene far vi tallene i tabell 10.

Tabell 10: Skaderisiko fordelt pa drstid for alle syklister og antatte beldrssyklister. Skadde syklister per million
sykkelkilometer.

Kvinner Menn
Gruppe Sommer Vinter Hele Sommer Vinter Hele aret
aret
Alle syklister 9,53 9,35 9,51 10,65 10,72 10,66
Helarssyklister 6,11 8,12 6,32 9,12 4,50 7,80

Bade blant kvinner og menn har de antatte helarssyklistene lavere risiko enn alle syklister

sett under ett. Vi vet at risikoen varierer etter alder, ikke bare om man sykler hele dret og

helarssyklistene tilhorer aldersgrupper med relativt lav risiko bade blant kvinner og menn.
Det er umulig 4 skille bidraget fra at man sykler hele aret fra bidraget fra alder.

Blant kvinner som tilhorer gruppen helarssyklister er risikoen hoyere om vinteren enn om
sommeren. Blant menn 1 gruppen helarssyklister er det omvendt.

Tilgjengelige risikotall for syklister gir dermed ikke noe klart svar pa hvor stort potensialet
for 4 redusere skader gjennom bedre drift er. Vi vet fra andre studier (Niska og Eriksson
2013) at los grus, lov og is og sne er risikofaktorer for sykkelulykker. Hvis man kan
eliminere, eller redusere forekomsten av disse risikofaktorene er det rimelig 4 anta at antall
sykkelulykker vil bli redusert. Hvor stor atferdstilpasning det vil bli blant syklister, 1 form av
okt sykling eller hoyere fart, er umulig 4 si. Grus, singel, lov, is eller sno forekom ved 11%
av skadene bade blant kvinner og menn. Et grovt anslag pa mulig reduksjon av antall
skader er 5-10%. Dette er mindre enn de 23-30% som ble anslatt for fotgjengere.
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6 Drgfting av resultatene

Analysene som er presentert i denne rapporten har som hovedmal a svare pa spersmalet
om hvor mye det maksimalt er mulig 4 redusere antall drepte og hardt skadde i trafikken
fram til 2024 og 2030. Svaret pa dette sporsmalet forteller oss hvor store muligheter vi 1
teorien har for a redusere antall drepte og hardt skadde. De forteller oss ikke hva som er
realistisk 4 vente seg de kommende ar.

Vi finner at det er mulig 4 redusere antall drepte og hardt skadde betydelig fram til 2024 og
2030. Malet for 2024, hoyst 500 drepte og hardt skadde, er i prinsippet oppnaelig, men det

forutsetter forsterket satsing pa alle trafikksikkerhetstiltak som inngar i beregningene. Malet
for 2030, heyst 350 drepte og hardt skadde, synes vanskeligere 4 oppna, selv med en kraftig
satsing pa trafikksikkerhetstiltak.

Det er viktig 4 minne om at resultatene av beregningene er usikre. Det er mange kilder til
usikkerhet. Elvik (2010) har pekt pa folgende kilder til usikkerhet i beregninger av nytten av
trafikksikkerhetsprogrammer:

1. Tilfeldig variasjon i antall skader som pavirkes av et tiltak

Manglende rapportering av skader 1 offisiell ulykkesstatistikk

Uklarhet om hvilke typer skader et tiltak pavirker

Tilfeldig variasjon 1 virkninger av et tiltak

Ukjent systematisk variasjon i virkninger av et tiltak

Manglende kunnskap om mulige endringer over tid 1 virkning av et tiltak
Manglende kunnskap om kombinerte virkninger av flere tiltak
Usikkerhet om trend 1 utviklingen uten tiltak

9. Usikkerhet om gjennomforing av tiltak

10. Usikker okonomisk verdsetting av nytten av tiltak

PN AE LD

Elvik (2010) drefter mulighetene for tallfesting av disse kildene til usikkerhet og
konkluderer med at ikke alle kan tallfestes per i dag. Kildene 1 og 4 kan ikke unngis eller
reduseres. Usikkerheten i et skadetall kan aldri bli mindre enn tilfeldig variasjon i tallet.
Antar man at tilfeldig variasjon i ulykker og skader kan beskrives av Poisson-fordelingen, er
standardfeilen til et forventet skadetall lik kvadratroten av tallet. For det hoyeste beregnede
skadetallet i 2024, 442, blir et 95% konfidensintervall da fra 401 til 483. Alle skadetall i
dette intervallet er forenlige med et forventet skadetall pa 442. Tilsvarende blir 95%
konfidensintervallet for det hoyeste beregnede skadetallet 1 2030, 376, fra 338 til 414.

Beregningene er begrenset til drepte og hardt skadde (usikkerhetskilde 2). Disse skadene
rapporteres best 1 offisiell ulykkesstatistikk. Resultater er ogsa beregnet for lettere skadde,
men presenteres ikke 1 rapporten og har hoyst sannsynlig storre usikkerhet enn resultatene
for drepte og hardt skadde.

For de fleste tiltak er det noksa klart hvilke skader de pavirker (kilde 3). Men for noen tiltak
kan det diskuteres. Det har for eksempel vert hevdet at vegbelysning ogsa pavirker
ulykkestallene om dagen, siden lysstolper er faste hindre som kan bli pakjert og ikke fantes
for vegbelysning ble satt opp. Vi tror imidlertid ikke at uklarhet om hvilke typer skader et
tiltak pavirker er en stor kilde til usikkerhet i beregningene.
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Tiltakenes virkninger er stort sett angitt som en prosentvis endring av antall skadde. For en
del tiltak kan man anta at virkningen varierer (kilde 5 til usikkerhet), men at man ikke alltid
vet hvorfor den gjor det, eller kan beskrive variasjonen i virkning sarlig godt. Eksempelvis
virker det rimelig 4 tro at, for eksempel, streknings-ATK har storre virkning der
fartsovertredelser er et stort problem enn der det er et lite problem, og storre virkning jo
lavere toleransegrensen for fartsovertredelser settes. Vare beregninger tar ikke hensyn til
slike variasjoner. Vi benytter kun en gjennomsnittlig virkning av streknings-ATK.

Det kan ogsa tenkes at virkningen av et tiltak endres over tid (kilde 6). Bilbelter ser ut til a
ha blitt mer effektive over tid (Hoye 2016C). Rundkjoringer kan, pa den annen side , ha
blitt mindre effektive over tid (Elvik 2010). Generelt er kunnskapene om hvordan
virkninger av tiltak utvikler seg over meget darlige. Beregningene tar derfor ikke hensyn til
dette, men antar at alle tiltak har samme virkning 1 hele perioden beregningene omfatter.

To modeller er benyttet for 4 beregne de kombinerte virkninger av tiltakene (kilde 7). Vi
anser den mest konservative av disse, som gir de hoyeste forventede skadetall, som mest
realistisk 1 lys av den begrensede empiri som foreligger om kombinerte virkninger av tiltak
og/eller risikofaktoret.

Hyvilken utvikling i antall drepte og hardt skadde vi kan vente oss uten tiltak (kilde 8) er
naturligvis ogsa usikkert. Tidligere analyser av trafikksikkerhetstiltak (Elvik, Muskaug og
Vaaje 1984, Elvik 1999, Elvik 2007) har alle tatt utgangspunkt i et referansescenario der
antall drepte og skadde var forventet a oke dersom ingen trafikksikkerhetstiltak ble innfort.
Disse analysene har vist seg 4 vaere for pessimistiske. Antall drepte og skadde har gatt mer
ned enn analysene predikerte. Dessverre kan ikke avvikene mellom det analysene viste og
det som faktisk skjedde forklares sarlig godt. Men trolig er det en del faktorer som pa lang
sikt bidrar til a forbedre trafikksikkerheten som man ikke har tatt tilstrekkelig hensyn til 1
disse analysene. I denne analysen venter vi en fortsatt, riktignok ganske svak, nedgang i

antall drepte og hardt skadde selv om ingen av tiltakene vi har beregnet virkninger av tas i
bruk.

Antall drepte i trafikken har vaert synkende siden 1970, men i ujevn takt og ikke uten til dels
langvarige perioder uten nedgang. Etter ar 2000 har tendensen til nedgang i antall drepte
blitt sterkere og mer konsistent. Nedgang i antall drepte fra aret for har forekommet 12
ganger, oppgang fra aret for har forekommet fem ganger. Oppgang fra aret for har etter ar
2000 aldri forekommet to eller flere ar pa rad. Til sammenligning var antall drepte i 1981
338, et tall man ikke kom under for i 1990. Det var okning i antall drepte fra aret for i 1982,
1983, 1986 og 1989 og beskjeden nedgang i drene mellom. Vi har ikke sett en slik utvikling
etter 2000.

Dette utelukker selvsagt ikke at en lengre periode med et tilbakeslag kan komme, men vi
tror det er lite sannsynlig. Selv med normal utskiftingstakt, blir bilene sikrere og sikrere.
Beltepaminnere vil medvirke til okt bruk av bilbelter. Noen biler har fartsgrenseinforma-
sjon. Dette vil i seg selv hindre enkelte fartsovertredelser. Nye motorveger vil bli apnet og
en okende andel av trafikkarbeidet avviklet pa slike veger. Bruk av sykkelhjelm har gradvis
okt over tid.

Vi tror det er mer sannsynlig at antall drepte og hardt skadde vil fortsette 4 synke enn at
trenden vil snu og antallet oke. Men antall drepte og hardt skadde i trafikken i Norge, serlig
antall drepte, er sa lavt at betydelige tilfeldige svingninger ma ventes. Om vi sier at
forventet antall drepte per ar er 100, vil omradet for tilfeldig variasjon i 95 av 100 tilfeller
vaere minst fra 80 til 120. Man ma vare forberedt pa at antall drepte kan oke enkelte ar,
uten at det betyr at den synkende trenden har snudd.
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Vi har beregnet potensialet for a redusere antall drepte og hardt skadde i trafikken. Det
ligger utenfor rapportens hovedtema a vurdere hvor sannsynlig det er at tiltakene blir
gjennomfort 1 det omfang beregningene forutsetter (usikkerhetskilde 9). Vi kan med
sikkerhet si at en del av tiltakene vil bli gjennomfert. For andre tiltak er det mer usikkert
om de gjennomfores i det omfang beregningene forutsetter.

Malene som er satt for nedgang i antall drepte og hardt skadde er krevende og ambisiose,
men synes mulige 4 na. Mal fungerer mest motiverende nér de er krevende, men likevel
mulige 4 na (Elvik 2008). Det ma likevel minnes om at forsterket innsats i
trafikksikkerhetstiltak kreves for at malene skal nas.

Analysene i1 denne rapporten inneholder ingen beregning av de samfunnsekonomiske
gevinster ved a redusere antall drepte og hardt skadde (usikkerhetskilde 10). Usikkerhet i
den okonomiske verdsettingen av drepte og skadde er derfor ikke relevant for denne
rapporten.
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7 Konklusjoner

De viktigste resultater av analysene som er presentert i denne rapporten, kan oppsummeres
1 folgende punkter:

1. En svak nedgang i antall drepte og hardt skadde i trafikken kan ventes i arene fram
til 2030 selv om ingen nye trafikksikkerhetstiltak innferes.

2. Det er satt mal om heyst 500 drepte og hardt skadde i 2024 og heyst 350 drepte og
hardt skadde 1 2030.

3. Dersom disse malene skal nds, ma innsatsen i trafikksikkerhetstiltak okes betydelig.
Potensialet for a redusere antall drepte og hardt skadde i trafikken ved 4 bruke 33
trafikksikkerhetstiltak i maksimalt omfang er beregnet.

4. Det er skilt mellom fire hovedalternativer for bruk av tiltakene. Ikke alle 33 tiltak
inngar i hvert alternativ. De fire alternativene er:

a. Maksimal bruk av tiltak som allerede er i bruk.

b. Vegtiltak og kjoretoytiltak brukes maksimalt, en del kontrolltiltak erstattes
av intelligent fartstilpasning, alkolds og bilbeltelas pa alle biler.

c. Vegtiltak og kontrolltiltak brukes maksimalt, de enkelte kjoretoytiltak
erstattes av komplett fornyelse av bilparken (det vil si alle biler er nye).

d. Vegtiltak og enkelte kontrolltiltak brukes maksimalt, samtidig som
intelligent fartstilpasning, alkolas og bilbeltelas finnes pa alle biler og
bilparken fornyes helt (alle biler er nye).

5. Maksimal bruk av vegtiltak er angitt ved antall steder eller kilometer veg et tiltak
brukes pa. Maksimal bruk av kontrolltiltak er det dobbelte av dagens kontrollniva.
Maksimal bruk av kjoretoytiltak er at 100% av trafikkarbeidet utfores av kjoretoy
som har tiltaket.

6. I alle alternativer kan antall drepte reduseres til omkring 40-60 bade 1 2024 og 2030.
Antall hardt skadde kan reduseres til 300-390 1 2024 og 2030. Den beregnede
nedgangen i antall drepte og hardt skadde er storst fra 2018 til 2024. En viss
nedgang kan ogsa oppnas fra 2024 til 2030.

7. Det er mulig 4 na malet pa hoyst 500 drepte og hardt skadde i 2024, men bare hvis
alle tiltak brukes maksimalt. Ved en videreforing av dagens bruk av tiltakene vil
dette malet ikke bli nadd.

8. Malet pa hoyst 350 drepte og hardt skadde 1 2030 ser ikke ut til 4 kunne nas, selv
med den mest effektive kombinasjonen av trafikksikkerhetstiltak (alternativ d over).

I tillegg til 4 analysere mulighetene for a redusere antall drepte og hardt skadde i
trafikkulykker, er det gjort en analyse av mulighetene for 4 redusere skader blant
fotgjengere og syklister ved forbedret vinterdrift. Denne analysen bygger pa skadedata
samlet av Oslo legevakt 1 2014 (syklister) og 2016 (fotgjengere). Det konkluderes med at
bedre vinterdrift kan redusere antall skadde fotgjengere med 23-30% og antall skadde
syklister med 5-10%.
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