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Nullvisjonen, samfunnsokonomiske analyser og trafikksikkerbet

1 Bakgrunn og problemstillinger

I Nasjonal transportplan 2022-2033 (Samferdselsdepartementet 2021) er mer for
pengene ett av hovedmalene. For 4 oppna storre nytte av en gitt sum penger, onsker
regjeringen 4 bygge pa samfunnsekonomiske analyser (nyttekostnadsanalyser) og
videreutvikle slike analyser. Det heter (side 16):

«Regyeringen vil satse pa samfunnsokonomisk lonnsomme tiltak som gir okt effektivitet, palitelighet,
redusert transporttid, bedre sikkerbet, klima og miljo, og som dermed vil styrke neringslivets
konkurranseevne.»

Spersmilet er om en satsing pa samfunnsekonomisk lennsomme tiltak vil fore til at de
mal som er satt for reduksjon av antall drepte og hardt skadde 1 trafikken innen 2030 vil
bli nadd. Flere studier de siste drene tyder pa at det er en malkonflikt mellom
Nullvisjonen for trafikksikkerhet, etappemalene for reduksjon av drepte eller hardt
skadde fram til 2030, og bruk av samfunnsekonomisk lennsomme tiltak.

Den forste av disse studiene tok for seg fartsgrensepolitikk, som er et viktig tema siden
fart har stor betydning for antall drepte og hardt skadde. I en studie av
fartsgrensepolitikk innenfor rammen av Statens vegvesens BEST-program (Elvik
2017A) ble sakalt «optimale fartsgrensem beregnet. Det er fartsgrenser der summen av
alle kostnader per kjort kilometer er lavest mulig. Studien viste at de optimale
fartsgrenset, unntatt for fartsgrensen 100 km/t og for det meste av vegnettet med
fartsgrense 80 km/t, var hoyere enn dagens fartsgrenser. Hoyere fartsgrenser betyr
hoyere fart. Det vil fore til flere drepte og skadde i trafikken.

I en utredning 1 2019 (Statens vegvesen 2019A) konkluderte Statens vegvesen med at
det ga en samfunnsekonomisk gevinst 4 oke fartsgrensen fra 110 til 120 km/t pa de
beste av dagens motorveger. Antall drepte eller hardt skadde ble beregnet 4 oke med 1,4
personer per ar. Fartsgrense 120 km/t er ikke innfort, men skal proves ut pa noen
strekninger. Saken er et eksempel pa at en samfunnsekonomisk analyse viser at
samfunnet har storre nytte enn kostnader av et tiltak som oker antall drepte og skadde 1
trafikken.

I en annen utredning i 2019 ble smal firefelts veg (total bredde 20 meter) med farts-
grense 110 km/t sammenlignet med firefelts veg med vanlig bredde (23 meter) (Statens
vegvesen 2019B). Ulykkesrisikoen pa en smal firefelts veg ble antatt 4 vaere 15 % hoyere
enn pa en firefelts veg med vanlig bredde, 1 hovedsak pa grunn av smalere skuldre. Det
ble beregnet at ved utbygging av 650 kilometer veg som smal firefelts veg ville det arlig
inntreffe 97 personskadeulykker pa dette vegnettet, mot 85 personskadeulykker per ar
ved vanlig firefelts veg. Statens vegvesen konkluderte likevel slik (side 24):

«Veger med ADT 12 000- 20 000 anbefales utformet som smal 4-felts veg. De samfunnsokonomiske
vurderingene viser s forskjeller mellom de to alternativene, men det smaleste profilet gir lavest
investeringskostnader og arealinngrep. 'Til tross for noe okte nlykkeskostnader anbefales det mest
kostnadseffektive alternativet. Sparte kostnader kan ha en bedre anvendelse pa vegnett med hoyere
ulykkesrisiko.»

En losning som gir flere ulykker anbefales fremfor en dyrere losning, i hap om at de
sparte pengene kan brukes til trafikksikkerhetstiltak andre steder.
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Pa bakgrunn av disse studiene, er det grunn til 4 stille folgende sporsmal:

e FEr det konflikt mellom malet om a satse pa samfunnsekonomisk lennsomme
tiltak og malet om 4 redusere antall drepte eller hardt skadde i trafikken til hoyst
350120307

e Kan malene om reduksjon av drepte eller hardt skadde 1 2030 i Nasjonal
transportplan 2002-2033 nas ved kun a gjennomfore samfunnsekonomisk
lonnsomme trafikksikkerhetstiltak?

e Hva vil bli konsekvensen for antall drepte eller hardt skadde i Norge dersom alle
samfunnsekonomisk lennsomme trafikksikkerhetstiltak, medregnet optimale
fartsgrenser, gjennomfores?

e Hva kan forklare at samfunnsekonomiske analyser kommer til at tiltak som vil
oke antall drepte eller hardt skadde i trafikken er lennsomme?

e Kan en malkonflikt mellom samfunnsekonomisk lennsomhet og reduksjon av
drepte eller hardt skadde i trafikken loses ved 4 oke den okonomiske
verdsettingen av liv og helse? Kan en slik okt verdsetting begrunnes faglig?

Svarene pa disse sporsmalene kan allerede antydes. Det er malkonflikt mellom malet om
a redusere antall drepte til hoyst 50 1 2030 og antall drepte eller hardt skadde til hoyst
35012030, og prioritering av trafikksikkerhetstiltak pa grunnlag av samfunns-
okonomiske analyser. Malene for drepte og drepte eller hardt skadde kan ikke nas ved
kun 4 gjennomfere samfunnsekonomisk lennsomme trafikksikkerhetstiltak, det vil si
tiltak der nytten er storre enn kostnadene. Dersom alle samfunnsekonomisk
lonnsomme trafikksikkerhetstiltak gjennomfores, vil de gi en netto nedgang i antall
drepte eller hardt skadde, men optimale fartsgrenser bidrar isolert sett til en okning av
antall drepte pd 10 per ar og en okning av antall hardt skadde pa 62 per dr (se avsnitt 3.1
for en forklaring av hvordan virkningene pa antall drepte eller hardt skadde av optimale
fartsgrenser er beregnet).

Over tid er den skonomiske verdsettingen av spart reisetid okt mer enn verdsettingen
av liv og helse. Det er i dag en inkonsistens mellom verdsettingene, ved at en spart time
1 trafikken i gjennomsnitt er verd mer enn en ekstra levetime. Det har med andre ord
storre verdi a spare tid i trafikken enn 4 leve lenger. Denne inkonsistensen kan unngas
ved 4 oke verdsettingen av liv og helse. En slik okning kan gis en god faglig begrunnelse.

2 Mal i Nasjonal transportplan 2022-2033
Ambisjonsnivaet for bedring av trafikksikkerheten er i1 Nasjonal transportplan 2022-
2033 formulert slik (side 89):

«nnen 2030 skal det vere maksimalt 350 drepte og hardt skadde i veitrafikken, hvorav maksimalt
50 drepte. Ingen skal omkomme i veitrafikken i 2050.»

Sammenlignet med tidligere malformuleringer, er dette en presisering pa to punkter:

1. Det var tidligere kun et mil om det samlede antall drepte eller hardt skadde. Det
er na satt et eget mal/ambisjon for antall drepte.
2. Det er satt et mal/ambisjon om null drepte i 2050.

Dersom man i 2030 eksempelvis har 45 drepte og 310 hardt skadde (sum 355), er malet
for antall drepte nddd, mens malet for antall drepte eller hardt skadde ikke er nadd. Med
45 drepte og 300 hardt skadde 1 2030 (sum 345) ville begge mal vaere nadd.
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En analyse av potensialet for 4 redusere antall drepte eller hardt skadde 1 trafikken fram
til 2030 (Elvik og Hoye 2018) viste at det er mulig 4 komme under 50 drepte 1 2030. Det
laveste antall drepte 1 2030 i de analysene som ble utfort var 47. Det laveste antall hardt
skadde som ifelge analysen kunne oppnas 1 2030 var 329. Til sammen blir dette 376
drepte eller hardt skadde. Tallene er usikre, og ren tilfeldig variasjon i antall drepte eller
hardt skadde betyr at tallet med en sannsynlighet pa 95 % kan ligge mellom 338 og 414 i
2030. Det laveste av disse tallene er under 350. Det betyr at det er tenkelig, men ikke
sannsynlig, at malet om hoyst 350 drepte eller hardt skadde i trafikken i 2030 kan nas.

For 4 na malet om hoyst 350 drepte eller hardt skadde 1 2030 ma det satses betydelig
mer pa trafikksikkerhetstiltak enn det gjores i dag. Tiltak pa vegnettet ma trappes opp,
blant annet ved bygging av nye rundkjoringer og utstrakt utbygging av vegbelysning.
Fartsgrensen pa ulykkesbelastede veger med fartsgrense 80 km/t ma settes ned til 70
km/t. Fornyelsen av bilparken ma skje raskere. Politiets kontroller md fordobles og
punkt-ATK og streknings-ATK ma bygges videre ut (Elvik og Hoye 2018). Uten en slik
satsing pa trafikksikkerhetstiltak vil malene for 2030 ikke bli nadd.

I analysen av potensialet for a redusere antall drepte eller hardt skadde fram til 2030
inngikk ikke samfunnsekonomiske analyser av tiltakene. Hensikten med studien var
forst og fremst 4 fa vite hvor stort potensialet for 4 redusere antall drepte eller hardt
skadde er. Det er senere gjort en samfunnsekonomisk analyse av tiltakene (Elvik
2020A). Resultatene av den presenteres i neste avsnitt etter at optimale fartsgrenser er
droftet.

3 Samfunnsgkonomiske analyser og
trafikksikkerhet

I dette avsnittet presenteres resultater av samfunnsekonomiske analyser av
trafikksikkerhetstiltak som er gjort de siste arene. Forst presenteres en beregning av
optimale fartsgrenser 1 2017. Deretter dreftes et nytt opplegg for 4 beregne optimale
fartsgrenser 1 byer og tettsteder. Til slutt presenteres en samfunnsgkonomisk analyse av
tiltakene som inngikk i studien av potensialet for 4 redusere antall drepte eller hardt
skadde 1 trafikken fram til 2030.

3.1 Optimale fartsgrenser

Optimale fartsgrenser er fartsgrenser som minimerer de samfunnsekonomiske
kostnader ved trafikken. Samfunnsekonomiske kostnader bestar av tidskostnader,
ulykkeskostnader, kjoretoys driftskostnader og kostnader ved stoy og forurensning
(medregnet global oppvarming). Disse kostnadene beregnes per kjoretoykilometer ved
ulik fart og den fart der summen av kostnadene er lavest er optimal, det vil si avvikler
trafikken til de lavest mulige samfunnsekonomiske kostnader. Figur 1 illustrerer
begrepet.
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lllustrasjon av hvordan optimal fartsgrense bestemmes - riks- og
fylkesveger med fartsgrense 80 km/t
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Figur 1. lustrasjon av optimal fartsgrense med fartsgrense 80 km/ t som eksempel

Den tykke svarte kurven i figuren er summen av kurvene for tidskostnader (lys bla
kurve), kjoretoys driftskostnader (rod kurve), ulykkeskostnader (gronn kurve),
stoykostnader, lokale utslipp og global oppvarming (de knapt synlige kurvene nederst).
De totale kostnadene er lavest ved dagens fartsgrense, 80 km/t, som folgelig er optimal.
Kurven viser samfunnsekonomisk kostnad ved 4 kjore en kilometer. For a vise hvordan
kurvene fremkommer, gjengir tabell 1 beregnede kostnader ved alle fartsnivaer fra 10 til
120 km/t, i sprang pa 10 km/t.

Tabell 1: Kostnadskonponenter ved beregning av optimale fartsgrenser. Eksempel for 80 km/ t

Samfunnsgkonomiske kostnader i kroner per kjgretagykilometer

Fart Kigretays  Ulykkes-  Utslipps- Global Stoy- Sum av
(km/t) Tidskostnad driftskostnad ~ kostnad ~ kostnad  oppvarming  kostnad  kostnader
10 26,500 5,252 0,025 0,369 0,116 0,000 32,262
20 13,250 3,195 0,036 0,232 0,070 0,001 16,784
30 8,833 2,508 0,053 0,180 0,055 0,001 11,630
40 6,625 2,183 0,080 0,155 0,048 0,001 9,092
50 5,300 2,020 0,124 0,142 0,044 0,001 7,632
60 4,417 1,952 0,198 0,136 0,043 0,002 6,747
70 3,786 1,950 0,324 0,136 0,043 0,002 6,240
80 3,313 2,000 0,544 0,139 0,044 0,003 6,041
90 2,944 2,093 0,932 0,146 0,046 0,003 6,165
100 2,650 2,226 1,629 0,155 0,049 0,004 6,712
110 2,409 2,394 2,890 0,167 0,053 0,005 7917
120 2,208 2,596 5,188 0,181 0,057 0,006 10,237
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Vi ser at tidskostnadene synker jo hoyere farten er (forste kolonne). Det tilsvarer den
fallende bla kurven i figur 1. Ulykkeskostnadene stiger nar farten oker (tredje kolonne).
Dette tilsvarer den rode kurven i figur 1. Lengst til hoyre star summen av alle kostnader.
Den er minst ved en fart pa 80 km/t. Dette er fremhevet i tabell 1 med fete typer.

Tabell 2 viser dagens fartsgrenser, trafikkens gjennomsnittsfart og beregnede optimale
fartsgrenser pa riks- og fylkesveger i Norge ifolge undersokelsen (Elvik 2017A).
Gjennomsnittsfarten gjelder fart 1 2017.

Tabell 2: Optimale fartsgrenser

Dagens fartsgrense (km/t) Faktisk gjennomsnittsfart Optimal fartsgrense (km/t)
(kmit)
30 30,5 60
40 35,2 70
50 49,2 70
60 574 70
70 68,3 80
80 76,1 80
90 87,1 100
100 101,0 100
110 102,3 Ikke beregnet

To av dagens fartsgrenser, 80 km/t og 100 km/t sammenfaller med optimale
fartsgrenser. I alle andre tilfeller ligger optimale fartsgrenser til dels betydelig hoyere enn
dagens fartsgrenser. Optimal fartsgrense er ikke i noe tilfelle lavere enn 60 km/t.

For veger med fartsgrense 80 km/t gjelder beregningene i tabell 1 for alle disse vegene
under ett. Veger med fartsgrense 80 km/t et en stor og uensartet gruppe. Det ble detfor
gjort mer inngdende beregninger av optimal fartsgrense for ulike grupper av veger med
fartsgrense 80 km/t. Disse beregningene viste at man kunne skille mellom tre grupper
av veger som i dag har fartsgrense 80 km/t.

1. Veger med hoy ulykkesrisiko og hoy andel ulykker med drepte eller hardt
skadde. Disse utgjorde 29,7 % av veglengden med fartsgrense 80 km/t. Pa disse
vegene var optimal fartsgrense 70 km/t.

2. Veger med midtrekkverk. Disse utgjorde 1,1 % av veglengden med fartsgrense
80 km/t. P4 disse vegene var optimal fartsgrense 90 km/t.

3. Resten av vegnettet med fartsgrense 80 km/t (69,2 % av veglengden med
fartsgrense 80 km/t). P4 dette vegnettet var 80 km/t optimal fartsgrense.

Nedsettelse av fartsgrensen fra 80 til 70 km/t pa veger der dette var optimalt inngikk
som ett av tiltakene 1 analysen av potensialet for 4 redusere antall drepte eller hardt
skadde 1 trafikken fram til 2030 (Elvik og Hoye 2018).

Det ble i analysen av optimale fartsgrenser i 2017 ikke gjort noe forsek pa 4 beregne hva
innfering av slike fartsgrenser ville bety for antall drepte eller hardt skadde i trafikken.
En slik beregning er gjort her, pa grunnlag av resultatene i tabell 2. Det vil si at veger
med fartsgrense 80 km/t er behandlet som en gruppe, der fartsgrensen pa 80 km/t
beholdes. Grunnen til det, er at nedsettelse av fartsgrensen pa deler av 80-vegnettet
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inngikk som et tiltak i beregningen av potensialet for 4 redusere antall drepte eller hardt
skadde fram til 2030, og at 80 km/t var optimal fartsgrense pa praktisk talt hele resten
av 80-vegnettet.

Det er tatt utgangspunkt i sammenhengen mellom endring av fartsgrense og endring av
trafikkens gjennomsnittsfart som er vist 1 figur 2. Figuren er utarbeidet i forbindelse med
revisjon av kapitlet om fartsgrenser 1 Trafikksikkerhetshandboken og bygger bade pa
norske og utenlandske undersokelser.

Sammenheng mellom endring av fartsgrense og endring av trafikkens
gjennomsnittsfart
15,0 ~

T 1
40 30

v =-0,0047x2 + 0,2682x - 0,3125 . -15,0
R2=05124 Stiplet rett linje =
lik endring i fart og
o fartsgrense -20,0 4
. .

Endring av trafikkens gjennomsnittsfart (km/t) (loddrett akse)

25,0 -
Endring av fartsgrense (km/t) (vannrettakse)

Figur 2. Sammenbeng mellom endring av fartsgrense og endring av trafikkens giennomsnitisfart

Det er beregnet at en okning av fartsgrensen med 10 km/t forer til en okning av
gjennomsnittsfarten pa 2,2 km/t. En fartsgrenseokning pa 20 km/t gir 3,5 km/t okning
i glennomsnittsfart. En fartsgrenseokning pa 30 km/t gir 3,8 km/t okning i
gjennomsnittsfart.

Det gjennomsnittlige, drlige antall drepte eller hardt skadde i1 perioden 2015-2018,
fordelt pa fartsgrense, ble lagt til grunn. Eksponentialmodellen av sammenheng mellom
fart og trafikkskader ble brukt (Elvik 2019A). Det ble brukt koeffisienter pa 0,08 for
drepte og 0,06 for hardt skadde. Det ble da funnet at innfering av optimale fartsgrenser
ville ha okt antall drepte med 10 per dr. Antall hardt skadde ville ha gkt med 62 per ar.

For a forklare hvordan virkningene av optimale fartsgrenser pa antall drepte eller hardt
skadde er beregnet, brukes fartsgrense 50 km/t som eksempel. Det var i perioden 2015-
2018 i gjennomsnitt 12 drepe per dr. Ved okning av fartsgrensen til 70 km/t kan farten
ventes 4 oke med 3,5 km/t. Dette kan forventes 4 oke antall drepte med en faktor pi:

Okning 1 antall drepte = e(35:008) =1 3

1,32-12=15,8. 15,8 — 12 = 3,8 = en okning i antall drepte pa 3,8 per ar. Beregningene
er gjort pa samme mate for de andre fartsgrensene og for antall hardt skadde.
Resultatene er sa lagt sammen for alle fartsgrenser.
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3.2 Optimale fartsgrenser i byer og tettsteder

I en artikkel publisert aret etter at rapporten om fartsgrensepolitikk kom ut, er en ny
tilnaerming til fastsetting av optimale fartsgrenser 1 byer og tettsteder droftet (Elvik
2018).

Artikkelen tar utgangspunkt i at optimale fartsgrenser tradisjonelt har vart beregnet kun
pa grunnlag av de virkninger fart har for motorisert trafikk. I byer og tettsteder er
fotgjengere og syklister viktige trafikantgrupper. Mange steder, ogsa i Norge, er det et
mal at flere skal ga, sykle eller reise kollektivt og at biltrafikken i byer ikke skal oke.
Spersmilet er om lave fartsgrenser kan vare et virkemiddel til 4 na det slikt mal.

Studier har vist at hoy fart og stor trafikk virker avskrekkende pa fotgjengere og
syklister. Tiltak som reduserer farten og trafikkmengden kan fa flere til a ga eller sykle. I
artikkelen ble det beregnet hvor mye farten og trafikkmengden kan ga ned dersom
fartsgrensen i byer og tettsteder settes ned fra 50 til 30 km/t. Det ble ogsa beregnet hvor
mye gang- og sykkeltrafikken kan oke og hvilken gevinst dette kan gi 1 form av bedre
folkehelse.

Det viktigste resultatet var at nytten av en fartsgrense pa 30 km/t et storre enn
kostnadene dersom gang- og sykkeltrafikken i utgangspunktet utgjor ca. 1000
fotgjengere og ca.1000 syklister per kilometer veg per dag. Det vil si at det pa en tilfeldig
veg med lengde 1 kilometer er minst 1000 fotgjengere som gar hele strekningen per dag
og minst 1000 syklister som sykler hele strekningen per dag. Redusert fartsgrense fra 50
til 30 km/t kan da ventes 4 oke gang- og sykkeltrafikken med om lag 10 %. Biltrafikken
kan ventes redusert med om lag 15 %. Nytten av okt gange og sykling i form av okt
trygghet for girende og syklende og bedre folkehelse var da sterre enn nyttetapet for
bilistene i form av lengre reisetid, eller at de helt sluttet 4 kjore bil.

Det er viktig 4 vere oppmerksom pd at bilistene har motstridende interesser med gaende
og syklende. For bilistene er nedsettelse av fartsgrensen fra 50 til 30 km/t bare en
ulempe. De har ingen fordeler av det. For gaende og syklende er det derimot bare
fordeler, ingen ulemper, ved en nedsettelse av fartsgrensen fra 50 til 30 km/t. Disse
motstridende interessene tilsier at nedsettelse av fartsgrensen i byer og tettsteder fra 50
til 30 km/t kan vare et kontroversielt tiltak, uansett om det matte vere samfunns-
okonomisk lennsomt. En fartsgrense pd 30 km/t er de siste drene blitt mer vanlig i byer
og tettsteder, trolig uten at det er gjort samfunnsekonomiske analyser pa forhand.

3.3 Hvilke trafikksikkerhetstiltak er fremdeles lgnnsomme?

I undersokelsen om potensialet for 4 redusere antall drepte eller hardt skadde i trafikken
fram til 2030 inngikk som nevnt ikke en samfunnsekonomisk analyse av tiltakene. En
slik analyse er senere gjort (Elvik 2020A). Tiltakene kan deles i fire grupper med hensyn
til samfunnsekonomisk lennsomhet. Tabell 3 viser disse gruppene. Det understrekes at
bare tiltak der bide nytte og kostnader er godt kjent kan innga i en samfunnsekonomisk
analyse. Et tiltak kan godt tenkes 4 bedre trafikksikkerheten uten at det er mulig a gjore
en samfunnsekonomisk analyse av tiltaket.

Den forste gruppen bestar av tiltak det ikke var mulig a gjore en samfunnsekonomisk
analyse av. Det er fem tiltak i denne gruppen. Noen av disse tiltakene har et stort
potensial for 4 redusere antall drepte eller hardt skadde. Dette gjelder sarlig
sikkerhetsstigen i bedrifter og raskere fornyelse av bilparken.

Andre gruppe er tiltak der nytten var mindre enn kostnadene ved alle innsatsnivder for
tiltaket. Her finner vi blant annet motorveger og midtrekkverk. Dette er meget effektive,
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men ogsa svart kostbare tiltak. Alkolas er et annet eksempel pa et tiltak det forelopig er
ulonnsomt a innfere pa alle kjoretoy, men som kan vare lonnsomt som et tiltak rettet

mot promillekjorere med mer enn en dom for promillekjoring.

Tabell 3: Tiltak inndelt i grupper etter samfunnsokonomisk lonnsombet

Tiltak delt i grupper etter samfunnsgkonomisk leannsomhet

Analyse ikke mulig

Helt ulannsomme

Delvis lennsomme

Helt lannsomme

Sikkerhetsstigen i
bedrifter

Innebygd kollisjonsvern

Fotgjengerbeskyttelse pa
biler

Raskere utskifting av
bilparken

Komplett fornyelse av
bilparken

Motorveger

Midtrekkverk

Forsterket
midtoppmerking

Narkotikakontroll
Sidekollisjonsputer

Autonom cruisekontroll
Nadbremseassistent

Feltskiftevarsler

Automatisk
ulykkesvarsling

Alkolas pa alle kjgretay

Vegbelysning

Rundkjgringer
Utbedring av gangfelt

Fartsgrense fra 80 til 70
km/t

Fartskontroll
Bilbeltekontroll

Promillekontroll

Kjare- og
hviletidskontroll

Punkt-ATK
Streknings-ATK

Dkte gebyr og
forenklede forelegg

Elektronisk
stabilitetskontroll

Frontkollisjonsputer
Bilbeltevarsler
Fartsgrenseinformasjon
Elektronisk farerkort

Intelligent fartstilpasning
pa alle kjgretay

Bilbeltelas koblet til
tenningslas

Tredje gruppe er tiltak som er lonnsomme opp til et visst innsatsnivd, men ulennsomme
utover dette innsatsnivaet. Eksempelvis ble det anslatt at 1950 kryss kunne egne seg til
ombygging til rundkjering, men nytten av a bygge om til rundkjoring var storre enn

kostnadene i bare 150 av disse 1950 kryssene.

Fjerde gruppe er tiltak som var lonnsomme ved ethvert innsatsniva som ble vurdert. For
kontrolltiltakene var dette opp til en dobling av dagens innsats. For kjoretoytiltakene er
maksimal innsats at alle kjoretoy utstyres med tiltaket. Tabell 3 viser at de fleste tiltak
som er lonnsomme ved de innsatsnivaer som ble vurdert, er kjoretoytiltak og
kontrolltiltak. Det eneste vegtiltak i denne gruppen er nedsettelse av fartsgrensen fra 80
til 70 km/t pa veger med hoy ulykkestisiko og hoy andel ulykker med drepte eller hardt

skadde.
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4 Maloppnaelse med samfunnsgkonomisk
lannsomme trafikksikkerhetstiltak

Dersom de tiltak som ifelge tabell 3 er samfunnsekonomisk lennsomme blir
gjennomfort, viser beregningene at antall drepte i 2024 vil bli redusert til 74. Antall hardt
skadde vil bli redusert til 441. Til sammen blir dette 515 drepte eller hardt skadde, som
er mer enn etappemailet for 2024, som er hoyst 500 drepte eller hardt skadde.

12030 vil gjennomforing av samfunnsekonomisk lonnsomme trafikksikkerhetstiltak
ifolge beregningene gi 64 drepte og 413 hardt skadde, til sammen 477 drepte eller hardt
skadde. Dette er betydelig mer enn malet om hoyst 350 drepte eller hardt skadde. 64
drepte er ogsa klart mer enn malet om hoyst 50 drepte.

Tallene er usikre, men den tilfeldige variasjonen rundt et forventet antall drepte pa 64 er
195 % av tilfellene mellom 49 og 80. Det laveste av disse tallene er harfint under 50,
men sannsynligheten for at tallet skal bli 49, nar forventet antall drepte er 64, er mindre
enn 3 %. Det ma folgelig anses som meget lite sannsynlig at malet for drepte for 2030
kan nds ved a gjennomfere samfunnsekonomisk lennsomme trafikksikkerhetstiltak. For
drepte eller hardt skadde sett under ett, er 434 nedre 95 % konfidensgrense for 477.
Dette ligger betydelig over 350 og betyr at det er utelukket at malet om hoyst 350 drepte
eller hardt skadde 1 2030 kan nas ved hjelp av samfunnsekonomisk lennsomme
trafikksikkerhetstiltak.

I disse beregningene inngar ikke optimale fartsgrenser, som i 2018 ble beregnet 4 gi en
okning i antall drepte pa 10 og en okning i antall hardt skadde pa 62. Dersom optimale
fartsgrenser innfores — siden de er et samfunnsekonomisk lonnsomt tiltak — blir det
enda mer usannsynlig at malene for reduksjon av drepte eller hardt skadde 1 2024 og
2030 kan nas. Antall drepte 1 2030 kan da ventes a ligge pa omkring 71 og antall hardt
skadde pa omkring 465.

5 Revisjon av gkonomisk verdsetting av liv
og helse

Det finnes ingen «riktigy okonomisk verdsetting av liv og helse. Ifolge okonomisk teori,
er den faglig best begrunnede skonomiske verdsetting av goder uten markedspris den
betalingsvillighet befolkningen har for slike goder. Dagens okonomiske verdsetting av
liv og helse i trafikken 1 Norge bygger pa en verdsettingsstudie som ble gjort 1 2010
(Veisten, Fligel og Elvik 2010). I den studien ble befolkningens betalingsvillighet for
redusert risiko for 4 bli drept eller hardt skadet undersokt med flere ulike metoder og for
flere trafikantgrupper. Resultatene av studien ble lagt til grunn for anbefalte verd-
settinger 1 Statens vegvesens handbok V712, konsekvensanalyser (Statens vegvesen
2018).

En verdsettingsstudie gir imidlertid sjelden ett og bare ett entydig svar. Det gjorde heller
ikke den norske verdsettingsstudien 1 2010. Det kan derfor vare grunn til 4 vurdere
rimeligheten av dagens verdsetting av liv og helse og det faglige grunnlaget for 4 justere
denne.
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5.1 Forholdet mellom verdien av liv og verdien av tid

I en artikkel 1 1994 (Hauer 1994) spurte Ezra Hauer om det var bedre 4 vaere dod enn 4
sitte 1 bilke. Bakgrunnen for at han spurte om det, var at han hadde oppdaget at verdien
av en ckstra levetime, beregnet pa grunnlag av verdien av a forebygge et dedsfall 1
trafikken, var lavere enn verdien av a spare en time reisetid. Han argumenterte for at
dette var feil og gjorde enhver slik skonomisk verdsetting av liv og tid forkastelig.

Hvordan star det til 1 Norge? I 2014 var et unngatt dedsfall i trafikken verdsatt til 35,3
millioner kroner ifolge Statens vegvesens handbok V712, konsekvensanalyser. Dette
bygde pa anbefalt verdsetting i den norske verdsettingsstudien 1 2010 (se nedenfor). I
2018 var verdien redusert til 30,2 millioner kroner (2016-priser). Dette bygde pa anbefalt
verdsetting i Finansdepartementets rundskriv R-109/2014, framskrevet til 2016-kroner.
Verdsettingen av en hardt skadet var 1 2016-priser 11,2 millioner kroner og
verdsettingen av en lett skade 730.000 kroner.

Helseokonom Ivar Senbe Kristiansen har beregnet at i gjennomsnitt 42,3 levear gar tapt
ved et dodsfall i trafikken. Det tilsvarer, skuddar medregnet, 370801,8 tapte levetimer.
Verdien av en tapt levetime blir da: 30 200 000/370 801,8 = 81,4 kroner. Dersom
fremtidige levear diskonteres med samme drlige rentesats som i samfunnsekonomiske
analyser, 4 % per ar, tilsvarer 42,3 levear 20,24 «diskonterte» levear. Verdien av en
levetime blir da 170,2 kr.

Verdien av en spart reisetime med bil varierer etter reisehensikt. For lange reiser er den
mellom 169 og 449 kroner per time (Statens vegvesen 2018). Gjennomsnittlig verdi,
vektet etter reisehensiktsfordeling, er 236 kroner per persontime. For korte reiser
varierer verdien mellom 95 og 449 kroner. I gjennomsnitt er den 162,3 kroner. Det er
folgelig mer verdifullt 4 spare en time i trafikken enn 4 leve en time lenger, 1 det minste
sa lenge fremtidige levetimer ikke diskonteres. Kan dette stemme?

Det finnes ingen «riktige» verdier pa liv og tid. Alle slike verdier, slik de beregnes i
verdsettingsstudier, er subjektive og uttrykk for individuelle preferanser. Slik sett gir det
ikke mening 4 sporre om en verdi av et reddet liv i trafikken pa 30,2 millioner kroner er
for hoy eller for lav. Det er heller ikke noe grunnlag for 4 si at en verdi av en spart
reisetime pa 2306 kroner er feilaktig. Det finnes ingen riktig verdi; det finnes ikke en fasit
der vi kan sla opp for 4 se om vi har regnet riktig. Slik sett henger alle verdsettinger 1
luften og har ikke fast grunn under seg.

Ikke desto mindre betyr dagens verdsettinger av liv og tid 1 Norge at det er bedre 4 vare
dod enn 4 sitte 1 bilke. I en bilke «taper» du mellom 162 og 236 kroner per time. I en
kiste er «tapet» bare mellom 81,4 og 170,2 kroner per time. Dette kan ikke stemme. Det
ma da vare bedre 4 vare i live — uansett hva du bruker tiden til — enn 4 unnga 4 sitte i
bilke. Hvis ikke den tiden som frigjores ved ikke 4 sitte i ko er mer verd enn det du
betaler for den (= verdien av spart reisetid), burde du tilbringe hele livet i bilke. Det ville
da vaere mer verdifullt enn hva som helst annet du kunne bruke tiden til.

Okonomisk teori om tidsverdi er i utgangspunktet sire enkel og har ett lettfattelig
hovedresultat: Hvis du fordeler din tid optimalt (det vil si slik du aller helst vil) mellom
ulike anvendelser, er grensenytten (= nytten av den siste tidsenheten, for eksempel det
siste minuttet) av all tidsbruk den samme. Hvis vi uttrykker (grense)nytten av 4 bruke tid
til noe i penger, har folgelig all tidsbruk samme verdi. Altsa: sovn = spising = jobbing =
trening = sosialt samvar = handling = tenkepauser = 250 kroner per time.

Tankegangen bak dette enkle resultatet er at vi soker a fordele var tid mellom ulike
aktiviteter slik at vi fir mest ut av den — slik at nytten blir maksimert, som en skonom
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ville si. Av dette folger at grensenytten av siste tidsenhet brukt til en aktivitet ma ha
samme verdi i alle aktiviteter. Hvis ikke, kunne vi oppna hoyere total nytte ved a endre
fordelingen av tidsbruk mellom aktiviteter.

I praksis har ikke all tidsbruk samme verdi og vi velger ikke fritt hvor mye tid vi skal
bruke til ulike ting. Et visst minimum ma brukes til sevn og spising enten vi vil eller
ikke. Nar spart reisetid 1 trafikken har sa hoy verdi, er det fordi aktiviteten oppleves som
lite verdifull: det har stor verdi 4 bruke mindre tid i trafikken. Da far vi mer tid til noe vi
liker bedre 4 gjore.

Men av det folger at tid brukt til noe annet ma ha hoyere verdi enn tid brukt 1 trafikken.
Altsa mé verdien av en levetime vare minst like hoy som den mest verdifulle sparte
reisetimen, som er 449 kroner. Hvis den sparte reisetiden ikke kan brukes til noe som
minst har sd hoy verdi, er det ikke noe poeng 4 spare reisetiden.

Hvis en levetime verdsettes til 449 kroner, blir verdien av et (statistisk) liv rundt regnet
80 millioner kroner hvis vi forutsetter at verdien av fremtidige levetimer diskonteres
med 4 % per ar. Ser vi bort fra diskontering, blir verdien av et liv 166,5 millioner kroner.

5.2 Grunnlaget for revisjon av verdsetting av liv og helse

For noen ar siden hadde Norge den hoyeste verdien i Europa av a unnga et dodsfall i
trafikken. Slik er det ikke lenger. Ja, selv om vi sammenligner dagens verdsetting med
resultatene av den norske verdsettingsstudien i 2010, er verdien lav. Figur 3 viser 66
anslag pa verdien av a redde et liv i trafikken som er beregnet pa grunnlag av
verdsettingsstudien i 2010 (Veisten 2016).

Anslag pa verdien av et liv basert pa norsk verdsettingsstudie
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Verdi av et statistisk liv {Mill NOK 2009)

Figur 3: 66 anslag pa verdien av et statistisk liv basert pa verdsettingsstudien i 2010

Verdien som ble anbefalt i 2010, 30 millioner kroner, er den femte laveste av de 66
anslagene 1 figur 3. Det store flertall viser hoyere verdier. Medianverdien, som deler de
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06 anslagene akkurat pa midten, slik at halvparten er hoyere og halvparten er lavere, er
omkring 130 millioner kroner. Framskrevet til dagens kroneverdi er det ca. 160 millioner
kroner.

Den store variasjonen i verdier viser for ovrig tydelig at det er vanskelig 4 finne en
bestemt verdi av liv som vi kan hevde er den eneste riktige og faglig best begrunnede.
Det er selvfolgelig nedsliende for dem som tror at det finnes en slik verdi. Men fordelen
er at det gir oss frihet til 4 velge. Det er ikke urimelig 4 velge medianverdien. Den kan
betraktes som den mest representative verdien.

I en artikkel publisert i 2017, har jeg beregnet ulike anslag pa verdien av et statistisk liv
(= en nedgang i ulykkestall som statistisk sett tilsvarer ett unngatt dedsfall) pa grunnlag
av en meta-analyse av Lindhjem mfl. (Elvik 2017B, Lindhjem mfl. 2012). Den mest
aktuelle verdien for Norge gjelder en risikonedgang pa 10 per million (tilsvarer omtrent
en nedgang fra 100 til 50 drepte 1 trafikken hvert ar) ved et bruttonasjonalprodukt per
innbygger pa 60.000 US dollar i 2005-verdi etter kjopekraftparitet (kjopekraftparitet =
en justert valutakurs som tar hensyn til prisforskjeller mellom land). Videre forutsettes at
60 % av risikonedgangen oppnas med tiltak der bedre sikkerhet er et kollektivt gode
(vegtiltak og kontrolltiltak) og 40 % oppnas med tiltak der bedre sikkerhet er et
individuelt gode (kjoretoytiltak).

Verdien av et statistisk liv ble under disse forutsetninger beregnet til 17,2 millioner US
dollar i 2005-verdi. Overfort til norske kroner med kjopekraftpariteten for 2005, blir
dette 154,6 millioner kroner. Framskrevet til 2020 med konsumprisindeksen blir dette
211,9 millioner kronet.

Viscusi og Masterman (2017) har i en artikkel beregnet verdien av et statistisk liv for alle
land i verden. Viscusi er en av verdens ledende forskere om okonomisk verdsetting av
liv og helse og har publisert flere boker og flere hundre artikler om temaet. For Norge
anslar de verdien til 16,127 millioner US dollar (2015). Omregnet til norske kroner med
kjopekraftparitet for 2015 blir dette 160,2 millioner kroner. Framskrevet til 2020 med
konsumprisindeksen blir dette 180,8 millioner kroner.

Vi har dermed folgende anslag pa verdien av et statistisk liv i Norge:

Verdsatt til 449 kroner per levetime, diskontert med 4 % per ar: 79,7 mill kr
Verdsatt til 449 kroner per levetime, ikke diskontert: 166,5 mill kr
Medianverdi av 66 resultater fra verdsettingsstudien: 159,2 mill kr
Verdi anslitt pa grunnlag av meta-analyse Lindhjem mfl.: 211,9 mill kr
Verdi beregnet av Viscusi og Masterman: 180,8 mill kr

Gjennomsnittet av disse anslagene er 159,6 millioner kroner. Pa grunnlag av dette er det
ikke urimelig om den anbefalte verdien av et statistisk liv i Norge oppjusteres fra 30 til
150 millioner kroner. Verdsettingen av harde og lette skader forutsettes oppjustert
tilsvarende, slik at forholdet mellom verdsetting av dedsfall og verdsetting av andre
skader opprettholdes.

6 Alternativer til gkonomisk verdsetting

Mange finner tanken om ekonomisk verdsetting av liv og helse forkastelig. Sporsmalet
er om det finnes andre malestokker som kan brukes ved konsekvensanalyser av tiltak, og
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som kan belyse nytte og kostnader ved tiltakene. Dette sporsmalet er droftet 1 en artikkel
(Elvik 2019B) og et bokkapittel (Elvik 2020B).

Svaret er at det finnes andre malestokker enn penger og at det derfor ikke er nedvendig
a gjore om alle virkninger av et tiltak til penger for 4 kunne avgjore om tiltaket bor
iverksettes eller ikke. Den mest nzrliggende malestokk for trafikksikkerhetstiltak er de
helsevirkninger disse tiltakene har, ved produksjon og iverksetting av dem.
Helsevirkninger som malestokk for 4 bedemme onskeligheten av et tiltak er foreslatt av
Furberg mfl. (2018).

De spor om nytten ved piggdekk er storre enn kostnadene. De mailer ikke nytte og
kostnader i kroner, men i levear med full helse. Tankegangen er folgende: Piggdekk
antas 4 bedre trafikksikkerheten. Denne virkningen kan uttrykkes i form av et antall
unngatte dodsfall og unngatte personskader. Begge deler kan uttrykkes som levear med
full helse. Man omregner gjenstaende levetid for en drept person til et antall levear med
full helse. Det samme gjores for personskader, ved at disse tilordnes verdier for
livskvalitet knyttet til helsetilstand. Indekser for livskvalitet knyttet til helsetilstand
varierer som regel mellom 0 og 1, der 1 er fullkommen helse og 0 er ded. Ved en lett
skade, vil livskvaliteten ligge naer 1; jo alvorligere skaden er, desto narmere 0 kommer
livskvaliteten.

Sikkerhetsgevinsten ved pigedekk kan angis som gevinsten i antall levear med full helse
per bil som bruker pigedekk. Piggdekk har imidlertid ogsa andre virkninger. Furberg
mfl. lister opp folgende mulige virkninger av piggdekk:

Farre trafikkulykker

Utslipp av svevestov

Utslipp under produksjon av pigger

Ulykker under produksjon av pigger

5. Ofre for krigshandlinger ved utvinning av kobolt

b=

De papeker at kun de to forste virkningene inngar i vanlige nyttekostnadsanalyser av
piggdekk. Man kan muligens hevde at en virkning er utelatt: okt framkommelighet, bade
ved at man med piggdekk kommer fram der man uten piggdekk ikke ville ha gjort det,
ved at man avlyser faerre turer pa grunn av fereforholdene og ved at man kjorer litt
fortere pa vinterfore med piggdekk enn uten. Endringene 1 framkommelighet er
muligens utelatt fordi det ikke er klart hvordan de kan uttrykkes i form av endringer 1
antall leveir med full helse.

Svevestov virvlet opp av piggdekk forarsaker helseskader som kan uttrykkes som tap av
levear med full helse. Pigger lages i fabrikker som kan ha utslipp til omgivelsene og der
arbeidsulykker kan forekomme. Et metall som inngar i pigedekk er kobolt. Mye av
verdens kobolt utvinnes i Kongo, der inntektene brukes til a finansiere en pagaende
borgerkrig.

Man kan hevde at det er sokt 4 inkludere alle disse virkningene av piggdekk. Furberg
mfl. ensker imidlertid 4 lage et fullstendig helseregnskap for piggdekk, pa samme mate
som en livssyklusanalyse av, for eksempel, elektriske biler inkluderer utslipp under
produksjon av bilene. Tankegangen er at hvis det slippes ut s mye mer klimagasser
under produksjon av en elektrisk bil enn under produksjon av en forbrenningsbil til at
det oppveier hele forskjellen i utslipp under kjoring med bilene, sa gar det opp i opp.

Figur 4 viser resultatene av Furberg mfl.s analyse. Resultatene er ganget med 100
millioner for 4 fd mer lettfattelige tall. De opprinnelige resultatene var uttrykt som
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helsevirkninger per bil med piggdekk, og disse var ytterst sma, siden bade
ulykkesrisikoen og utslippene fra en bil er svert lave tall.

Den eneste virkningen som eoker antall levear med full helse er trafikksikkerhets-
virkningen. Usikkerheten 1 virkninger er vist ved linjenes lengde. Figuren gir dermed en
lettfattelig oversikt bade over virkninger som er relevante, virkningenes fortegn (gevinst
eller tap), virkningenes storrelse (trafikksikkerhet og svevestov er de klart storste) og
usikkerheten i virkninger. Nar man summerer virkninger hoper usikkerhetene seg opp,
slik at de samlede virkninger er de mest usikre av alle.

Virkninger av piggdekk angitt som endringer i levedr med full helse
per bil med piggdekk, ganget med 102 Kilde: Furberg mfl. 2018
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Figur 4: Helsevirkninger av produksjon og bruk av piggdekese

Med utgangspunkt i dette perspektivet, kan man si at trafikksikkerhet overproduseres
dersom helsetapet ved 4 produsere trafikksikkerhetstiltakene er storre enn den helse-
gevinsten tiltakene gir. Dette krever likevel kunnskap om helserisikoen ved 4 produsere
trafikksikkerhetstiltak. Man kan anvende tilnzermingsmaten pa, for eksempel, nedsettelse
av fartsgrensen. Helsegevinsten er den letteste 4 beregne: den er antall okte levear med
full helse som folge av at faerre blir drept eller skadet nar farten gar ned. Okt tidsbruk i
trafikken kan ogsa angis i form av antall ekstra levedr man tilbringer i trafikken pa grunn
av lavere fart. Men hva innebzrer produksjon av dette tiltaket? Jo, det innebarer i alle
fall at man setter opp nye fartsgrenseskilt. Fra vegmyndighetene kan man innhente
erfaringstall for hvor lang tid dette tar. Hvis man kjenner skaderisikoen til vegarbeidere,
kan man beregne et forventet skadetall for den arbeidsinnsatsen som gar med til 4 sette
opp fartsgrenseskilt. Perspektivet kan utvides ytterligere, til 4 omfatte helseskader under
produksjon av fartsgrenseskilt. Neste utvidelse av perspektivet inkluderer helseskader
under utvinning av det metallet som brukes i fartsgrenseskiltene.

Jo mer man utvider perspektivet, desto vanskeligere blir det 4 skaffe gode tall for
helserisiko. Man kan ogsa sporre hvor relevant det er. Det er ingen grunn til 4 tro at
helserisikoen ved 4 utvinne metall avhenger av hva metallet skal brukes til. Skulle det
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vise seg at helserisikoen er hoy, betyr det i sa fall at man skal avsta fra a sette opp
fartsgrenseskilt inntil metallet i dem produseres pa en tilstrekkelig sikker mate?

Selv om helseregnskapsperspektivet virker umiddelbart tiltrekkende, melder vanskelige
sporsmal seg fort nar man skal avgrense systemet som betraktes. Skal bilistene slutte
med piggdekk fordi for mange omkommer nar piggdekkene lages? Mange vil si at dette
er irrelevant og at det er sikkerheten i det systemet piggdekkene skal brukes —
vegtrafikken — som ma vare avgjorende, ikke sikkerheten i gruver i Kongo der kobolt
utvinnes. Det er viktig 4 se ting i sammenheng, men det er ogsa viktig 4 avgrense det
systemet man betrakter slik at alle virkninger som inngar kan kontrolleres eller styres av
en og samme myndighet. Norske vegmyndigheter kan gjore noe med hvor mange som
kjorer meg piggdekk og hvor mye svevestov som produseres. De kan gjore fint lite med
en borgerkrig i Kongo.

Pa samme mate kan man si at arbeidsulykker under bilproduksjon er irrelevant for
norske myndigheter og bilbrukere. Dermed kan helseperspektivet ikke anvendes for alle
trafikksikkerhetstiltak, bare for dem norske myndigheter har full kontroll over. Det blir
da umulig 4 sammenligne alle trafikksikkerhetstiltak med hensyn til deres helse-
virkninger.

Skepsis til okonomisk verdsetting av liv og helse er forstaelig. Men siden det opplegg
norske myndigheter i dag bruker for 4 utfore konsekvensanalyser av trafikksikkerhets-
tiltak bygger pa en slik verdsetting, er den enkleste losningen pa den malkonflikt dette
medforer — nermere bestemt at malene for reduksjon av drepte eller hardt skade for
2024 og 2030 ikke kan nés ved kun a iverksette tiltak der nytten er storre enn
kostnadene — 4 oke den okonomiske verdsettingen av liv og helse. Selv en betydelig
okning av denne verdsettingen er faglig forsvarlig og i samsvar med resultatene av den
norske verdsettingsstudien 1 2010.

7 Konsekvenser av gkt verdsetting av liv og
helse

Det gjenstar likevel a se om en okning av verdien av et statistisk liv fra dagens anbefalte
verdi pa 30,2 millioner kroner til 150 millioner kroner vil lose konflikten mellom malene
for reduksjon av drepte eller hardt skadde for 2024 og 2030 og onsket om a bygge pa
samfunnsekonomiske analyser. Med andre ord: blir trafikksikkerhetstiltak med hoyere
okonomisk verdsetting si mye mer lonnsomme at malene kan nas ved kun 4 iverksette
tiltak der nytten er storre enn kostnadene?

La oss forst se pa hva de optimale fartsgrenser blir, slik disse tradisjonelt har vart
beregnet. Tabell 4 viser optimale fartsgrenser ved dagens okonomiske verdsetting av liv
og helse og ved en ny og hoyere verdsetting. I den nye verdsettingen er et unngatt
dodsfall verdsatt til 150 millioner kroner, en unngatt hard skade til 47,2 millioner kroner
og en unngatt lett skade til 3 millioner kroner.
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Tabell 4: Optimale fartsgrenser med dagens og okt verdsetting av liv og helse

Dagens fartsgrense (km/t) Optimal fartsgrense (kmit) Optimal fartsgrense (km/t) ny
dagens verdsetting verdsetting
30 60 50
40 70 50
50 70 50
60 70 60
70 80 60
80 80 70
90 100 90
100 100 90
110 Se tekst Ikke beregnet

Beregningen tyder fremdeles pa at det er samfunnsegkonomisk optimalt 4 oke de laveste
fartsgrensene. Som nevnt i avsnitt 3.2 kan dette resultatet trekkes 1 tvil, fordi det ved
beregning av optimale fartsgrenser bare er motorkjoretoy som inngar, ikke fotgjengere,
syklister eller dem som bor langs vegen. Tar man hensyn til at lavere fart kan bety
mindre biltrafikk og okt gang- og sykkeltrafikk, kan lave fartsgrenser i byer og tettsteder
vere samfunnsekonomisk lennsomt.

De viktigste endringene, er likevel at optimal fartsgrense pa veger med fartsgrense 70
km/t er 60 km/t; pa veger med fartsgrense 80 km/t er optimal fartsgrense 70 km/t, og
pé veger med fartsgrense 100 km/t er optimal fartsgrense 90 km/t. Hvis disse
endringene i fartsgrense gjennomfores, kan antall drepte eller hardt skadde reduseres
betydelig.

Okning av fartsgrensen pa de beste av dagens motorveger fra 110 til 120 km/t er ikke
lenger samfunnsekonomisk lennsomt med okt verdsetting av liv og helse.

Hvis vi forutsetter at de laveste fartsgrensen (30 og 40 km/t) ikke okes, men
fartsgrensene settes ned fra 70 til 60, 80 til 70 og 100 til 90 km/t, ville antall drepte i
2018 ha blitt redusert med nesten 14 og antall hardt skadde redusert med 42. I det
folgende forutsetter vi at optimale fartsgrenser basert pa ny okonomisk verdsetting av
liv og helse er innfort i 2024 og 2030. Tiltakene som ble analysert i 2018 inkluderer
nedsettelse av fartsgrensen fra 80 til 70 km/t pa de mest ulykkesbelastede strekningene.
Dette tiltaket fanger opp det meste av virkningen av 4 sette ned fartsgrensen fra 80 til 70
km/t pd hele vegnettet med fartsgrense 80 km/t. Kun tilleggsvirkningen av 4 sette ned
fartsgrensen fra 70 til 60 km/t og fra 100 til 90 km/t er detfor tatt med.

Med okt okonomisk verdsetting av liv og helse blir bygging av 131 kilometer motorveg
lonnsomt, mot 0 kilometer i den opprinnelige beregningen. Fremdeles er droyt 80
kilometer ulonnsomt 4 bygge ut (veglengdene er fra en liste over motorveger planlagt
apnet senest i 2022). Den okte verdsettingen innebarer derfor ikke at ethvert
motorvegprosjekt gar fra 4 vere ulonnsomt til 4 bli lennsomt.

Midtrekkverk blir lonnsomt ved alle innsatsnivier som inngikk i beregningene 1 2018.
Videre blir forsterket midtoppmerking lonnsomt pa 1925 kilometer veg, mot 0
kilometer i den opprinnelige beregningen. Vegbelysning og rundkjeringer blir ogsa mer
lonnsomme tiltak, men fortsatt er ikke maksimalt tenkelig utbygging lonnsomt for disse
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tiltakene. Derimot blir det lennsomme 4 utbedre 975 gangfelt, mot 600 i den
opprinnelige beregningen.

Blant kontrolltiltakene gar narkotikakontroll fra 4 vere ulonnsomt til a bli lennsomt.
Alle kontrolltiltak er dermed samfunnsekonomisk lennsomme. Blant kjoretoytiltakene
gar sidekollisjonsputer, autonom cruisekontroll, feltskiftevarsler og automatisk
ulykkesvarsling fra a vere ulonnsomme til 4 bli lonnsomme tiltak.

Beregning av hva som kan oppnas med lonnsomme tiltak viser at antall drepte kan
reduseres til 59 1 2030. Antall hardt skadde kan reduseres til 390. Ved den opprinnelige
verdsettingen av liv og helse var de tilsvarende tallene 64 og 413. Man kommer folgelig
nermere malene som er satt for 2030 ved en hoyere verdsetting, men fortsatt tyder
beregningen pa at disse malene ikke kan nas ved kun 4 bruke trafikksikkerhetstiltak der
nytten, regnet 1 kroner, er storre enn kostnadene.

I begge beregninger er dobling av politiets kontroller regnet som maksimal innsats. Pa
grunnlag av tidligere analyser (Elvik mfl. 2012), og de resultater som fremkommer i
denne analysen vet vi at ytterligere okning av politikontroller, eksempelvis tredobling av
innsatsen, hoyst sannsynlig ogsa er samfunnsekonomisk lennsomt. En sa sterk ekning
av kontrollene er ikke regnet som realistisk og inngar derfor ikke blant tiltakene.

8 Drgfting av resultatene

Beregninger av hva som kan oppnas med samfunnsekonomisk lennsomme trafikk-
sikkerhetstiltak viser at iverksetting av slike tiltak i perioden fram til 2030 ikke vil
redusere antall drepte eller hardt skadde tilstrekkelig til 4 na de mal som er satt om hoyst
50 drepte og hoyst 350 drepte eller hardt skadde 1 2030. Dette gjelder uansett om man
benytter dagens okonomiske verdsetting av liv og helse eller om man benytter en
betydelig hoyere verdsetting som ogsa er faglig forsvarlig ut norske og utenlandske
studier av okonomisk verdsetting av liv og helse.

Dette betyr at det er en malkonflikt mellom pa den ene siden malet om mer for
pengene, ved a bygge pa resultater av samfunnsekonomiske analyser, og pa den andre
siden malet om reduksjon av antall drepte eller hardt skadde i trafikken fram til 2030.

Det er ikke noe nytt at offentlig politikk har motstridende mal. Det er heller ikke noe
nytt at slike malkonflikter forblir uleste. I prinsippet kan man tenke seg 1 alle fall tre

mulige losninger pa malkonflikten mellom samfunnsekonomisk lennsomhet og
trafikksikkerhet:

1. Prioritering av trafikksikkerhetstiltak baseres ikke pa samfunnsekonomiske
analyser — det gjores ikke nyttekostnadsanalyser av slike tiltak.

2. Milet for nedgang i antall drepte eller hardt skadde fram til 2030 oppgis og
erstattes av et nytt mal som kan tenkes nadd med samfunnsekonomisk
lonnsomme trafikksikkerhetstiltak.

3. Den okonomiske verdsettingen av liv og helse oppjusteres, slik at flere
trafikksikkerhetstiltak blir lonnsomme og malene for 2030 kan nas med slike
tiltak.

Punkt 1 er et stykke pa veg dagens realitet. Det blir i praksis ikke gjort nyttekostnads-
analyser av alle trafikksikkerhetstiltak. Bade lonnsomme og ulennsomme tiltak blir
gjennomfort (Selvik, Elvik og Abrahamsen 2020). For store investeringer, der bedre
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trafikksikkerhet er en del av nytten — motorveger for eksempel — gjores nyttekostnads-
analyser. Men heller ikke for slike prosjekter er resultatene av analysene noedvendigvis
avgjorende for hva som gjennomferes. Det bygges bade lonnsomme og ulonnsomme
motorveger. Nyttekostnadsanalyser er i praksis ikke styrende for hvilke tiltak som
brukes.

Det er likevel klart at det pa det eller annet vis ma settes grenser for hvor mye penger
som brukes til trafikksikkerhetstiltak. A vedta at trafikksikkerhet aldri kan bli for dyrt, vi
ma iverksette alle tiltak, koste hva det koste vil, er urealistisk. Vi bruker allerede omkring
13 milliarder kroner i dret til trafikksikkerhetstiltak (Elvik 2020C). Det er et stort belop
og det er urealistisk at det kan oke vesentlig — eksempelvis til det dobbelte. Det blir, i
alle fall i perioden Nasjonal transportplan dekker (fram til 2033), dyrere og dyrere a
redusere antall drepte eller hardt skadde i trafikken. Man kan héape pa at ny teknologi i
fremtiden vil gjore det billigere igjen, for eksempel med selvkjorende biler. Men det vi
vet 1 dag (Elvik 2020D) tyder pa at: (1) Selvkjorende biler blir dyrere enn dagens biler;
(2) Ikke alle vil ha rad til dem eller onske 4 kjope dem; (3) De kommer tidligst pa
markedet etter ca. 2050.

En hardbarket skonom ville ga inn for alternativ 2 pa listen over. Han ville si: «Min
analyse viser at disse malene er for kostbare. Det finnes ikke betalingsvillighet for de
tiltak som ma iverksettes for a na malene. De bor derfor oppgis til fordel for mer
realistiske mal».

Etter mitt syn gar man ut av sin faglige rolle og inn i en politisk rolle ved a trekke en slik
konklusjon. Det er ikke en forskers oppgave a fortelle politikerne hvilke mél de bor
sette. Forskernes oppgave er 4 finne ut hvordan malene best kan nas. Hvis forskerne
finner ut at malene ikke fullt ut kan nas, er oppgaven a peke pa de tiltak som gir hoyest
grad av maloppnaelse. Sa far politikerne pa dette grunnlag avgjere om de vil justere
malene. Men det er ikke forskernes oppgave 4 opptre som en politisk opposisjon som
argumenterer for at politikerne har feil mal.

Den okonomiske verdsettingen av liv og helse er meget usikker. Betydelig hoyere
verdier enn dem som brukes i Norge i dag kan forsvares pa et faglig grunnlag. Det er
god grunn til 4 oke den okonomiske verdsettingen av liv og helse 1 Norge, selv om den
okningen som er antydet 1 dette dokumentet i seg selv ikke er nok til at malene for
reduksjon av antall drepte eller hardt skadde fram til 2030 kan nas med tiltak der nytten
er storre enn kostnadene. Beholder man dagens verdsetting, vil det om fd ar omtrent
ikke finnes et eneste trafikksikkerhetstiltak der nytten er storre enn kostnadene.
Okonomisk verdsetting skal primart reflektere Avor hoyt man ensker 4 prioritere et
formadl. Det er verdsettingens hovedformal. Av det folger at hvis man, for eksempel, vil
stimulere til sterkere tiltak mot global oppvarming, ma CO2-prisen okes. Det ma koste
mer a slippe ut. P4 samme mate er verdsettingen av liv og helse et uttrykk for hvor stor
innsats samfunnet synes det er verd 4 gjore for a redde et liv eller unngi et helsetap.
Hoye mil for trafikksikkerhet tilsier hoy verdsetting. Dagens mal 1 Norge tilsier
betydelig hoyere verdsetting enn den som brukes i dag.

9 Konklusjoner

De viktigste konklusjoner pa droftingene i dette dokumentet kan oppsummeres i
folgende punkter:

TOI Arbeidsdokument 51740



1. Mailene 1 Nasjonal transportplan 2022-2033 om effektiv ressursbruk basert pa
samfunnsekonomiske analyser og nedgang i antall drepte eller hardt skadde fram
til 2030 er 1 konflikt med hverandre.

2. Det er ikke mulig 4 nd malet om hoyst 50 drepte og hoyst 350 drepte eller hardt
skadde 1 2030 ved bare 4 gjennomfore trafikksikkerhetstiltak der nytten er storre
enn kostnadene.

3. En betydelig oppjustering av den skonomiske verdsettingen av liv og helse kan
forsvares pa et faglig grunnlag. Verdsettingen av et unngatt dodsfall i trafikken
kan oppjusteres fra 30 til 150 millioner kroner uten at dette er urimelig i lys av
foreliggende verdsettingsstudier.

4. Med en hoyere verdsetting av liv og helse kan lennsomme trafikksikkerhetstiltak
bidra til sterre nedgang i antall drepte eller hardt skadde fram til 2030, men
fremdeles ikke nok til at malene nas.
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