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SAMMENDRAG

Dette kapitlet drofter om det pad et forskningsmessig grunnlag kan gis et

svar pd sporsmdlet om ndr samfunnet har gatt for langt i retning av d bedre
trafikksikkerheten. Fire analytiske perspektiver som kan gi veiledning om

hvor mye det bor satses pa trafikksikkerhet, sammenlignes. Det forste - {
nyttekostnadsanalyser - sier at det satses for mye pa trafikksikkerhet ndar [
grensenytten av det minst effektive trafikksikkerhetstiltaket er mindre enn
i | grensekostnaden ved tiltaket. Skal dette fungere i praksis, md det veere
il mulig d beregne grensenytten av trafikksikkerhetstiltak noenlunde presist,
noe det ikke er. Det andre perspektivet bygger pd sammenhengen mellom
| I inntekt og dodelighet. Det sier at det satses for mye pd trafikksikkerhet
‘ ndr dette reduserer ressurser til andre livreddende tiltak sé mye at antall
' dodsfall av andre drsaker oker mer enn nedgangen i antall trafikkdedsfall.
Det er i praksis umulig d fastsla ndr det brukes sa mye ressurser at det oker
dodelighet av andre drsaker enn trafikkulykker. Det tredje perspektivet
sier at trafikantene tilpasser sin atferd slik at et optimalt sikkerhetsnivd
oppnds. Dette forutsetter at trafikantene gis riktige incentiver og er fullt
informerte og rasjonelle, noe som ikke er tilfellet. Det fierde perspektivet
bygger pd en analyse av helsemessige konsekvenser av produksjon av
trafikksikkerhetstiltak. Dette perspektivet sier at det satses for mye pd
trafikksikkerhetstiltak ndar helsevirkningene knyttet til giennomforing av
tiltakene er negative ogmer enn oppveier de positive helsevirkninger av til-
takene. Dette svaret krever noen ganger omfattende analyser for d avgjore
om kriteriet er oppfylt eller ikke. Konklusjonen er at det er vanskelig d gi
et forskningsmessig begrunnet svar pd sporsmadlet om ndt, eller i hvilken
forstand, det satses for mye pa trafikksikkerhet.

10.1 TRAFIKKSIKKERHETSPOLITIKKEN | NORGE

Trafikksikkerhetspolitikken i Norge har veert framgangsrik, spesielt de siste
20 arene. Antall drepte i trafikken har de siste drene veert ned mot 100 men-
nesker, som er de laveste tallene pa mer enn 70 ar. Figur 10.1 viser utviklingen
i antall drepte i trafikkken fra 1940 til 2018.

Antall drepte gkte fram til 1970 og nadde da sitt hoyeste niva, 560 drepte.
Senere er antall drepte redusert, men som figur 10.1 viser, kan tallet svinge en
god del fra ar til r. Perioder pa 5-10 &r (1981-1989; 1996-2004) der det ikke har
veert nedgang i antall drepte, har forekommet. Etter &r 2000 har nedgangen i
antall drepte gatt raskere enn i perioden 1970-1999. Det er ikke mulig a forklare
nedgangen i antall drepte etter 1970 seerlig presist. Det er likevel ingen tvil om |
at trafikksikkerhetstiltak har bidratt vesentlig til nedgangen.
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DREPTE | TRAFIKKEN 1940-2018
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FIGUR10.1 Antall drepte i trafikken 1940-2018

I norsk trafikksikkerhetspolitikk har man aldri droftet seerlig inngdende hvor
mye penger som ber brukes til trafikksikkerhetstiltak. Det finnes ikke et eget
budsjett for slike tiltak. Penger til trafikksikkerhetstiltak finnes ulike steder
pa Statens vegvesens budsjett, kommuners budsjett, politiets budsjett og i hus-
holdningers forbruksutgifter. En samlet oversikt er vanskelig & skaffe, men en
sammenstilling for 2019 tyder pa at det norske samfunns samlede utgifter til
trafikksikkerhetstiltak er omkring 12-13 milliarder kroner per ar (2019-kroner)
(Elvik, 2020). Tidligere beregninger har kommet til tall i samme stgrrelsesorden
(Elvik, 2020).

 Deter et politisk sporsmél & avgjere hvor mye som skal brukes pa trafikk-
sikkerhetstiltak. Tkke desto mindre har noen akademiske disipliner, spesielt
samfunnsskonomi, forsekt & gi et faglig begrunnet svar pa sporsmélet om hva
som er optimal ressursbruk pé et politikkomrade, eksempelvis trafikksikkerhet.
Analyser av samfunnsgkonomisk optimal prioritering av tiltak pa vegsektoren
har hatt liten innflytelse pa den politikk som faktisk fores (Fridstrom & Elvik,
1997; Odeck, 2010; Eliasson mfl., 2015; Sager, 2016). Nullvisjonen er grunnla-
get for trafikksikkerhetspolitikken i Norge. Den sier at det langsiktige maélet
er null drepte og null skader som gir varig mén. I den etiske begrunnelsen for
nullvisjonen sies det at et menneskes liv aldri ma veies mot andre goder. Dette
innbyr til en tolkning i retning av at det er umulig & tenke seg at for mye res-
surser kan brukes til trafikksikkerhet. En slik tolkning kan likevel fortone seg
sokt, og man kan neppe tillegge nullvisjonen en funksjon som legitimering av
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ubegrenset ressursbruk til trafikksikkerhet. Det er mer neerliggende a oppfatte
nullvisjonen som et langsiktig ideal; den svarer ikke pa sporsmalet om hvor
mye som ber brukes til trafikksikkerhetstiltak.

Dermed er vi tilbake til spgrsmalet om en «riktig» ressursbruk til trafikk-
sikkerhet lar seg definere pa forskningsmessig grunnlag, Fire forskningsmessige
perspektiver pa dette vil bli droftet. Det er likevel bare ett av disse perspektivene,
nyttekostnadsanalyser, som eksplisitt har til formal 4 gi et grunnlag for & finne
en optimal innsats for bedre trafikksikkerhet, og som er utformet for a levere
premisser til offentlig politikk. De tre andre perspektivene har ikke et slikt
formal, men kan likevel, hver pa sin méte, gi holdepunkter for & vurdere om
ressursinnsatsen til trafikksikkerhet er for stor, for liten, eller omtrent riktig.

10.2 SAMFUNNS@KONOMISK OPTIMAL INNSATS TIL
TRAFIKKSIKKERHET

En samfunnsokonomisk analyse av trafikksikkerhetstiltak, ogsa kalt nyttekost-
nadsanalyse, tar sikte pa & finne den optimale innsatsen til trafikksikkerhets-
tiltak. T analysen inngar ikke bare virkninger av ulike tiltak pa antall drepte og
skadde i trafikken, men ogsi virkninger pé reisetid, kjoretoys driftskostnader
og miljeforhold. Hva som menes med en optimal innsats i trafikksikkerhets-
tiltak, kan forklares med et eksempel (Elvik, 2018). Figur 10.2 viser hvordan
man kan finne den optimale innsatsen i trafikksikkerhetstiltak og dermed det
optimale antall drepte. I figuren betraktes kun antall drepte i trafikken, men
prinsippene er de samme ved beregning av det optimale antall skadde. Nok en
forenkling er at figur 10.2 bare omfatter &rlige kostnader ved ulykker og tiltak,
og ser bort fra problemer med at nytte og kostnader kan forekomme pa ulike
tidspunkter. Endelig ses det bort fra virkninger av tiltakene for andre mal som
framkommelighet, transportkostnader og miljgforhold.

Den samfunnsgkonomiske nytten av & unngé én drept er i figur 10.2 satt
til 30 millioner kroner. 200 drepte representerer folgelig en potensiell nytte pa
6000 millioner kroner (gevinsten ved a redusere antall drepte fra 200 til 0).
Anta at man ved 200 drepte bruker 2000 millioner kroner til trafikksikkerhets-
tiltak. De samlede &rlige kostnader er dermed 6000 + 2000 millioner kroner
= 8000 millioner kroner.

Spersmilet er nd om man skal satse mer pa trafikksikkerhetstiltak og i sa
fall hvor mye mer. Ved & gke innsatsen med 200 millioner kroner kan man
redusere antall drepte med 20, noe som gir en nytte pa 600 millioner kroner.
Nytten er med andre ord klart storre enn kostnadene, og summen av kostnader
ved drepte og kostnader ved tiltak gar ned. Fortsetter vi bortover kurvene for
kostnader ved drepte og kostnader til tiltak finner viat ved & pke tiltaksinnsatsen
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fra 2900 til 3400 millioner kroner (skning pa 500 millioner kroner), reduseres
kostnaden ved drepte fra 4200 til 3600 millioner kroner (nedgang p& 600 mil-
lioner kroner). Fra utgangspunktet lengst til venstre i figuren er kostnadene til
tiltak gkt med 1400 millioner kroner og kostnadene ved drepte redusert med
2400 millioner kroner.
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FIGUR10.2 Beregning av optimalt antall drepte i trafikken

Nytten er 1000 millioner kroner stgrre enn kostnadene (2400 - 1400). Sett nd at
vi fortsetter & gke tiltaksinnsatsen til 4200 millioner kroner (pkning pa 800 mil-
lioner kroner). Da gker tiltakskostnadene mer enn nedgangen i kostnader ved
drepte (600 millioner kroner). Nytten (3000 millioner kroner) er fortsatt storre
enn de gkte kostnadene (2200 millioner kroner), men overskuddet av nytte over
kostnader er redusert (1000 til 800 millioner kroner).

Kort sagt: Trafikksikkerhetstiltak skal iverksettes s lenge den ekstra nytten
av dem (grensenytten) er storre enn de ekstra kostnadene ved dem (grense-
kostnadene). Dette vil maksimere nytteoverskuddet, eller velferdsgevinsten
ved 4 redusere antall drepte. Ifalge en samfunnsgkonomisk tenkemate er det
fullt mulig bade & bruke for mye penger pa trafikksikkerhet (det gjor man hvis
grensenytten er mindre enn grensekostnadene) og & bruke pengene pé feil tiltak
(tiltak som gir mindre nytteoverskudd ved en gitt kostnad enn andre tiltak).
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I praksis er det ikke mulig 4 finne det optimale nivaet pa trafikksikkerheten
(Elvik, 2014). Det oppstar en rekke problemer, knyttet blant annet til hvordan
man kan sikre at trafikksikkerhetstiltak prioriteres pa de steder og i den rek-
kefglge som gir sterst gevinst. Den kanskje viktigste kilden til usikkerhet er
likevel den gkonomiske verdsettingen av nytten, det vil si ava unnga dedsfall
og skader. Verdsettingen er usikker. Pa grunnlag av en norsk verdsettingsstudie
(Veisten, Fliigel & Elvik, 2010) er det utviklet 66 anslag pa verdien av a redde et
livi trafikken. Anslagene varierer mellom 15 millioner kroner og 360 millioner
kroner. Selv om man begrenser seg til de 22 antatt mest palitelige anslagene,
spenner de fra 15 til 150 millioner kroner. Det som kan regnes for & vaere «opti-
malt» antall drepte i trafikken, kan variere betydelig avhengig av hvor hgyt man
verdsetter et unngétt dedsfall. Dette framgar av figur 10.3, som er utarbeidet pa
grunnlag av en analyse av trafikksikkerhetstiltak i 2007 (Elvik, 2007).

Utgangspunktet for analysene var det gjennomsnittlige arlig antall drepte
i perioden 2003-2006, som var 236. Hvis man verdsetter et unngatt dedsfall
til 15 millioner kroner, er grensenytten storre enn grensekostnaden for tiltak
som kan redusere antall drepte til 157. Arlig kostnad ved tiltakene er knapt
2 milliarder kroner. Ved en verdsetting pa 30 millioner kroner blir optimalt
antall drepte 127. Ved en verdsetting av et unngétt dedsfall pd 60 millioner
kroner blir optimalt antall drepte 103 per dr og optimal tiltaksinnsats neer

BETYDNING AV VERDIEN AV ET STATISTISK LIV FOR OPTIMALT ANTALL DREPTE
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FIGUR10.3 Alternative nivaer for optimalt antall drepte i trafikken ved ulik

gkonomisk verdsetting av ett unngatt dedsfall
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10 milliarder kroner. Alle disse verdsettingene kan forsvares med henvisning
til den norske verdsettingsstudien. -

Kort sagt: Opphopning av mange kilder til usikkerhet gjor at man umulig
kan vite om man har funnet det optimale niviet pa trafikksikkerheten. Man
kan i beste fall finne et relativt stort omrade — i figur 10.3 fra 103 til 157 drepte
per &r — hvor det optimale nivaet kan tenkes 4 ligge. Dette gir ikke noe klart
eller presist svar pa sporsmélet om nar man bruker for lite, akkurat passe eller
for mye pa trafikksikkerhet. De beregnede kostnadene varierte mellom 2 mil-
liarder kroner per ar (157 drepte) og 10 milliarder kroner per dr (103 drepte).

Nok en komplikasjon er at gkonomiske verdsettinger, og dermed hva som
kan regnes som optimalt, endres over tid, muligens raskere enn den tiden det
tar 4 gjennomfore tiltak som ifglge en gitt beregning gir optimal trafikksikker-
het. Med andre ord: Nar tiltakene er gjennomfert, betraktes ikke lenger dette
nivaet som optimalt.

10.3 SAMMENHENGEN MELLOM INNTEKT OG D@DELIGHET

Ombkring 1990 dukket en ny type studier opp ilitteraturen omkring ressursbruk
til sikkerhet. Det var studier der man, med utgangspunkt i en negativ sam-
menheng mellom inntekt og dedelighet, hevdet at dersom man brukte sd mye
ressurser pd & redusere en bestemt risiko at inntekten per innbygger sank, sd
kunne dodeligheten av andre drsaker enn den risikoen man sgkte & redusere,
oke s mye at total dedelighet i samfunnet gkte.

Argumentet er hypotetisk: Ingen av studiene som ble publisert pa 1990-tallet,
paviste at dedeligheten hadde okt som folge av altfor dyre tiltak rettet mot en
bestemt risiko eller dodsarsak. En typisk antakelse om sammenhengen mel-
lom inntekt og dedelighet er vist i figur 10.4. Det antas at dedeligheten gker
med synkende inntekt, spesielt nar inntekten er lav. Ser man pa globale data
om dodelighet, er det ingen tvil om at det er en slik ssmmenheng. De fattigste
landene har hoyest dedelighet. Men ogsa innad i rike land kan man finne for-
skjell i dodelighet knyttet til inntekt, se for eksempel Kinge mfl. (2019) for en
fersk analyse av sammenhengen i Norge.

Elvik (1999) stilte i en kritisk analyse av mulige implikasjoner av nullvisjo-
nen spersmalet om det kunne bli sa dyrt & gjennomfore den at inntekten per
innbygger ville falle sa mye at dodeligheten av andre drsaker enn trafikkulykker
ville gke s& mye at total dgdelighet i samfunnet ville gke. Han konkluderte med
at dette ikke kunne utelukkes. Selv om denne konklusjonen skulle vaere riktig,
er det flere grunner til 4 veere skeptisk til analyser som bygger pa sammenhenger
mellom inntekt og dedelighet.
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SAMMENHENG MELLOM INNTEKT OG D@DELIGHET
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FIGUR 10.4 Sammenhengen mellom inntekt og dedelighet

For det forste er det umulig & finne ett bestemt inntektstap som statistisk
sett tilsvarer en gkning i dedeligheten med én person. Elvik fant verdier mel-
lom 25 og 317 millioner kroner. Det var bare ved den laveste av disse verdiene
en generell gkning av dgdelighet ble funnet hvis man satset store belop pa
trafikksikkerhet.

For det andre avhenger resultatene, som figur 10.4 viser, betydelig av hvilke
inntekter som tenkes redusert. A redusere de rikes inntekter, pa den flate delen
av kurven i figur 10.4, vil ha liten virkning pa dedelighet. A redusere de fattigstes
inntekter betyr mer for dedeligheten. Forskning (Wilkinson & Pickett, 2010)
tyder p4 at det er ulikhetene i inntekt i seg selv som bidrar til 4 gke dadeligheten
blant dem med lavest inntekt. Mulige forklaringer er at lav inntekt gjor vanlige
forbruksgoder uoppnéelige og at det 4 ssammenligne seg med dem som har mer,
bidrar til stress, et negativt selvbilde og psykiske problemer. Med en jevnere
fordeling av inntekter i samfunnet ville dgdeligheten veere lavere.

For det tredje avhenger resultatene av hvor fort et kostbart trafikksikker-
hetsprogram tenkes gjennomfgrt. I Elviks analyse var de drlige utgifter opp
mot 35 milliarder kroner (1993-verdi), som er mer enn samfunnet i dag bruker
til trafikksikkerhet (ca. 13 milliarder kroner). Men selv ikke ressursbruk av
et slikt omfang vil nedvendigvis fore til at inntekten per innbygger gar ned.
Nasjonalinntekten per innbygger har gkt over tid. Fra 2016 til 2017 gkte brutto-
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nasjonalproduktet per innbygger i Norge med vel 30 000 kroner. En arlig utgift
til trafikksikkerhet pa 35 milliarder kroner tilsvarer knappe 7000 kroner per
innbygger — langt mindre enn inntektsgkningen.

For det fjerde er det ikke godt nok etablert at sammenhengen mellom inn-
tekt og dedelighet er en drsakssammenheng. Det er ingen tvil om at det er en
statistisk sammenheng, men om denne kan knyttes direkte til inntekt som
hovedarsak, er uklart. Ssmmenhengen kan skyldes andre forhold som samva-
rierer med inntekt, eksempelvis fysisk aktivitet og rayking.

Konklusjonen er at studier av en mulig okning i dedelighet som folge av
et voldsomt kostbart trafikkksikkerhetsprogram er rent hypotetiske og ikke gir
svar som kan brukes til & veilede trafikksikkerhetspolitikken.

10.4 TRAFIKANTENE TILPASSER ATFERDEN SLIK AT
SIKKERHETEN BLIR OPTIMAL

Et synspunkt pa hva som er «riktig» niva pa trafikksikkerheten som vakte
mye debatt fra omkring 1980 til 1995, var tanken om at trafikantene tilpasser
atferden i trafikken slik at de oppnar et gnsket sikkerhetsniva. I sin mest ren-
dyrkede form ble denne oppfatningen lansert som teorien om risikolikevekt
(risk homeostasis) av Gerald Wilde (1982). Man kan med et slikt utgangspunkt
si at det satses for mye pa trafikksikkerhet dersom tiltakene ikke virker pa
grunn av atferdstilpasning blant trafikantene. Vi vet, for eksempel (Jorgensen
& Pedersen, 2002), at vegbelysning forer til gkt fart, mindre konsentrasjon og
gkt kjoring om kvelden blant eldre forere. Slike atferdsendringer er ugunstige
for trafikksikkerheten. Hvis denne typen atferdstilpasninger er utbredte, tyder
de pa at trafikantene oppfatter sikkerheten som god nok og utnytter trafikksik-
kerhetstiltak til & oppna andre fordeler, som gkt fart eller mindre anstrengelse.

1980-tallet var i Norge og en del andre land preget av liten eller ingen ned-

gangiantall drepte i trafikken. I Norge gkte tallet tvert om fra 338 drepte i 1981

til 4521 1986. Antall drepte kom ikke under 338 fori 1990, da det var 332 drepte. -

I mange ar kunne det derfor se ut som om Wilde hadde rett: Folk gnsket ikke
bedre trafikksikkerhet, men slo seg til ro med rundt regnet 400 drepte i aret.

Som kjent fortsatte nedgangen i antall drepte etter 1990 og har veert spesielt
sterk etter 2000. Skyldes dette at folk nd har et sterkere gnske om trafikksikker-
het enn tidligere, eller har myndighetene lykkes bedre med a finne tiltak som
ikke utlgser atferdstilpasning som reduserer eller opphever tiltakets virkning
pa trafikksikkerheten?

Forklaringen er sannsynligvis en kombinasjon av begge deler. Programmet
Euro NCAP, der man tester bilers sikkerhet, ble innfarti 1997 og har vaert en stor
suksess. Bilorganisasjoner som NAF har bidratt til a gjore programmet kjent blant
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bileiere. Mange som skal kjope bil, undersgker i dag hvordan bilen scorer i Euro
NCAP. Sikkerhet er blitt et salgsargument. Spesielt etter 2000 er det kommet mye
nytt sikkerhetsutstyr pa biler, og dette har bidratt betydelig til nedgangen i antall
drepte og hardt skadde etter 2000 (Hoye, Bjornskau & Elvik, 2014). Dette innebeerer
at markedsmekanismen virker for bedre trafikksikkerhet; man har lykkes med
& skape et marked der bedre trafikksikkerhet blir etterspurt. Dette innebzerer ikke
at endringer i markedet for nye biler kan lgse alle trafikksikkerhetsproblemer, men
betyr for forste gang i trafikksikkerhetens historie at markedsbaserte lasninger
gir et bidrag til & bedre trafikksikkerheten. Markedets begrensninger som middel
til gkt trafikksikkerhet mé likevel ikke glemmes. Bilprodusentene tilbyr det som
ettersparres. Fa vil ha fartssperre og alkolds, sa det tilbys i liten grad.

Myndighetene har etter 2000 senket fartsgrensene pa de mest ulykkesutsatte
vegene og gkt bruken av automatisk trafikkontroll, spesielt strekningskontroll.
Béde lavere fartsgrenser og strekningskontroll er meget effektive trafikksik-
kerhetstiltak (Haye, 2015; Elvik mfl., 2019). Det er ikke sa lett for trafikantene
& endre atferd p& en mate som fjerner virkningen av disse tiltakene. Automatisk
trafikkontroll er dessuten langt pa veg et gratis tiltak for myndighetene, siden
kostnadene ved tiltaket langt pa veg oppheves av de boteinntekter det gir. Rent
statsfinansielt er dette dermed et billig tiltak.

Man kan tenke seg et system der trafikksikkerhetstiltak helt og holdent
finansieres av trafikantene og dermed er frigjort fra offentlige budsjetter og
deres begrensninger. Dette kan skje gjennom et avansert system for vegprising
(Elvik, 2010a). I et slikt system kan vegholderen tilby trafikantene sikkerhets-
tiltak til en gitt pris, som, hvis tiltakene virker, kan gi en lavere pris senere
hvis ulykkestallet gér ned og ulykker er en del av de kostnader som inngér i
vegprisingen. Et slikt system vil gi et klart svar pd spersmalet om nar bedre
trafikksikkerhet er blitt for dyrt og nar vi fremdeles synes vi har rad til det. Det
vil dessuten skape incentiver til bare 4 gjennomfore tiltak som man vet virker
(bare slike tiltak vil gi trafikantene fordeler i form av lavere priser), ikke tiltak
som utelukkende koster noe, men der nytten er fraveerende.

Vegprising gir muligheter for & internalisere alle eksterne virkninger av
transport og ser sakte, men sikkert ut til 4 bli mer utbredt i byer. Det ser imid-
lertid ennd ikke ut til at vegprising pa hele vegnettet er aktuell politikk.

Atferdstilpasning blant trafikanter betyr ikke nodvendigvis at det er umulig
4 bedre trafikksikkerheten eller at trafikantene synes trafikksikkerheten er god
nok som den er. En slik tolkning av atferdstilpasning — som en indikator pa
at myndighetene har gatt for langt i sine forsgk pa & bedre trafikksikkerheten
—ser bort fra tre viktige forhold. For det forste finnes det mange trafikksikker-
hetstiltak som ikke utlgser atferdstilpasning. For det andre kan trafikantene
gis incentiver til & velge okt sikkerhet, noe Euro NCAP er et godt eksempel pa.
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For det tredje gir ikke atferdstilpasning samfunnsmessig optimale resultater
hvis den bygger pa feilaktige oppfatninger om risiko, slik eksempelvis fartstil-
pasning gjor (Elvik, 2010b).

10.5 HELSERISIKO VED PRODUKSJON AV TRAFIKKSIKKERHET

Furberg mfl. (2018) har introdusert et nytt og interessant perspektiv pd nytte
og kostnader ved trafikksikkerhetstiltak. De spar om nytten ved piggdekk er
storre enn kostnadene. De méler ikke nytte og kostnader i kroner, men ileveédr
med full helse. Tankegangen er folgende: Piggdekk antas & bedre trafikksikker-
heten. Denne virkningen kan uttrykkes i form av et antall unngatte dedsfall og
unngatte personskader. Begge deler kan uttrykkes som levedr med full helse.
Man omregner gjenstéende levetid for en drept person til et antall levedr 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 dod. Ved en lett skade vil livskvaliteten ligge neer 1; jo alvorligere skaden
er, desto naermere 0 kommer livskvaliteten.

Sikkerhetsgevinsten ved piggdekk kan angis som gevinsten i antall levedr
med full helse per bil som bruker piggdekk. Piggdekk har imidlertid ogsa
andre virkninger. Furberg mfl. (2018) lister opp felgende mulige virkninger
av piggdekk:

Feerre trafikkulykker

Utslipp av svevestov

Utslipp under produksjon av pigger

Ulykker under produksjon av pigger

Ofre for krigshandlinger ved utvinning av kobolt

vi W N R

De papeker at kun de to forste virkningene inngar i vanlige nyttekostnadsana-
lyser av piggdekk. Man kan muligens hevde at en virkning er utelatt: gkt fram-
kommelighet, béde ved at man med piggdekk kommer fram der man uten
piggdekk ikke ville ha gjort det, ved at man avlyser ferre turer pé grunn av
foreforholdene og ved at man kjgrer litt fortere pa vinterfore med piggdekk enn
uten. Endringene i framkommelighet er muligens utelatt fordi det ikke er klart
hvordan de kan uttrykkes i form av endringer i antall levedr med full helse.
Svevestgv virvlet opp av piggdekk forarsaker helseskader som kan uttrykkes
som tap av levedr med full helse. Pigger lages i fabrikker som kan ha utslipp
til omgivelsene og der arbeidsulykker kan forekomme. Et metall som inngar i
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piggdekk, er kobolt. Mye av verdens kobolt utvinnes i Kongo, der inntektene
brukes til 4 finansiere en pagaende borgerkrig.

Man kan hevde at det er spkt 8 inkludere alle disse virkningene av piggdekk.
Furberg mfl. (2018) gnsker imidlertid 4 lage et fullstendig helseregnskap for
piggdeklk, pi 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 il at det oppveier hele forskjellen
i utslipp under kjoring med bilene, sa gér det opp i opp.

Figur 10.5 viser resultatene av analysen til Furberg mfl. Resultatene er ganget
med 100 millioner for 4 fi mer lettfattelige tall. De opprinnelige resultatene var
uttrykt som helsevirkninger per bil med piggdekk, og disse var ytterst sma,
siden bide ulykkesrisikoen og utslippene fra én bil er sveert lave tall.

VIRKNINGER AV PIGGDEKK ANGITT SOM ENDRINGER | LEVEAR MED FULL HELSE
PER BIL MED PIGGDEKK, GANGET MED 10°KILDE: FURBERG MFL., 2018
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FIGUR10.5 Helsevirkninger av piggdekk. Kilde: Furberg mfl., 2018

Den eneste virkningen som gker antall levedr med full helse, er trafikksik-
kerhetsvirkningen. Usikkerheten i virkninger er vist ved linjenes lengde. Figu-
ren 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. Nér man sum-
merer virkninger, hoper usikkerhetene seg opp, slik at de samlede virkninger
er de mest usikre av alle.
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Med utgangspunkt i dette perspektivet kan man si at trafikksikkerhet over-
produseres dersom helsetapet ved & produsere trafikksikkerhetstiltakene er
storre enn den helsegevinsten tiltakene gir. Dette krever likevel kunnskap om
helserisikoen ved & produsere trafikksikkerhetstiltak. Man kan anvende til-
neermingsméten pa, for eksempel, nedsettelse av fartsgrensen. Helsegevinsten
er den letteste & beregne: Den er antall gkte levedr med full helse som folge av
at feerre blir drept eller skadet ndr farten gir ned. @kt tidsbruk i trafikken kan
ogsé angis i form av antall ekstra levedr man tilbringer i trafikken pé grunn
av lavere fart. Men hva innebzrer produksjon av dette tiltaket? Jo, det inne-
beerer 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 & sette opp fartsgrenseskilt. Perspektivet kan
utvides ytterligere, til & omfatte helseskader under produksjon av fartsgrense-
skilt. 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 ogsé sperre hvor relevant det er. Det er ingen
grunn til 4 tro at helserisikoen ved & utvinne metall avhenger av hva metallet
skal brukes til. Skulle det vise seg at helserisikoen er hay, betyr det i s fall at
man skal avsté fra & sette opp fartsgrenseskilt inntil metallet i dem produseres
pa en tilstrekkelig sikker mdte?

Selv om helseregnskapsperspektivet virker umiddelbart tiltrekkende, melder
vanskelige sporsmal seg fort ndr man skal avgrense systemet som betraktes.
Skal bilistene slutte med piggdekk fordi for mange omkommer nar piggdek-
kene lages? Mange vil si at dette er irrelevant og at det er sikkerheten i det
systemet piggdekkene skal brukes - vegtrafikken — som mé veere avgjorende,
ikke sikkerheten i gruver i Kongo der kobolt utvinnes. Det er viktig & se ting
i ssammenheng, men det er ogsa viktig & 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
med piggdekk og hvor mye svevestgv som produseres. De kan gjore fint lite
med en borgerkrig i Kongo.

10.6 AVSLUTTENDE BETRAKTNINGER

Det er, som nevnt innledningsvis, en politisk oppgave & prioritere ressurser
mellom ulike gode formal i samfunn, herunder trafikksikkerhet og andre sam-
ferdselsformal. En slik oppgave blir ikke mindre politisk ved at en akademisk
disiplin setter seg som mal & lose oppgaven. Slik sett er alle normative modeller
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for optimal ressursbruk i velferdsgkonomi, helsegkonomi eller ulike varian-
ter av livssyklusanalyse (herunder det brede helseperspektivet som er droftet

over) uttrykk for en faglig imperialisme, der forskere gar ut over sin rolle som

kunnskapsprodusenter og inn i en rolle der de definerer hvilke virkninger av
offentlig politikk som er relevante eller ikke relevante, hvor viktige de er, hvor-
dan systemet skal avgrenses, hva som har verdi og ikke har det, og sd videre.

Alt dette er noe annet enn 4 produsere og presentere kunnskap. Det er
forsek pa & definere verdipremisser, pd & si hva som ber gjores, hva som er
fornuftig eller ikke. Men det & definere verdipremisser er kjernen i utforming
av politikk. Det er folgelig ikke seerlig overraskende at ingen av de normative
tilneerminger som er dreftet her, og som alle pa en eller annen méte forspker
3 si nar trafikksikkerhet er for hgyt prioritert, forer fram. Alle lander i et ufgre
der deres tiltenkte veiledning til politikerne bryter sammen.

Det optimale antall drepte i trafikken er ikke noen veldefinert storrelse -
faktisk er det uklart om man i det hele tatt kan komme i neerheten av d beregne
et slikt tall, for ikke 4 si vite ndr man har oppnadd det. Det er rent hypotetisk
om man kan komme til & bruke si mye penger pé & bekjempe trafikkdgden at
andre dgdsarsaker gker. Det lar seg ikke fastsla i praksis pa noen overbevisende
mate. Det er ikke riktig 4 konkludere med at trafikksikkerheten er god nok fordi
trafikantene tilpasser atferden til trafikksikkerhetstiltak slik at disse blir mindre
effektive enn de ville ha veert uten atferdstilpasning. Det kan diskuteres om man
i analyser av helsevirkninger av trafikksikkerhetstiltak ber inkludere virknin-
ger den som har ansvar for trafikksikkerhetstiltaket, ikke kan gjore noe med.

Kort sagt: Det er ikke mulig & gi et forskningsmessig begrunnet svar pé
sporsmélet om nér det satses for mye pé trafikksikkerhet.
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