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Trafikksikkerhetsprogram for Stockholm

Forord

Stockholms navarende trafikksikkerhetsprogram gjelder for perioden 2005-2010. Trafikkontoret i
Stockholm fikk i 2008 i oppdrag a lage et nytt trafikksikkerhetsprogram for perioden 2009-2013, slik
at programmet kunne bli formulert og vedtatt innen perioden for det ndveaerende program gar ut.

| forbindelse med utviklingen av det nye trafikksikkerhetsprogrammet har Trafikkontoret i Stockholm
bedt Transportekonomisk institutt (T@I) yte faglig bistand og fremme forslag til 1) en overordnet mal-
setting for trafikksikkerhetsarbeidet, 2) et passende antall sentrale tilstandsmal og 3) de mest effektive
tiltak innenfor hvert av de anbefalte tilstandsomradene.

Prosjektet er finansiert av Trafikkontoret, Stockholm Stad. Anna-Sofia Welander har veert oppdragsgi-
vers kontaktperson. Vectura har veert ansvarlig for & levere bakgrunnsdata om veger, trafikk og trafi-
kantatferd som skulle brukes i analysene.

Forsker Michael Wghlk Jeeger Sgrensen, forsker Astrid Helene Amundsen og forskningsleder Rune
Elvik har skrevet rapporten. Sgrensen har skrevet kapittel 1, 4, 6, 7 og 9 samt mesteparten av kapittel 3
og 5. Amundsen har skrevet kapittel 2, avsnitt 3.6, deler av kapittel 5 og kapittel 8. Elvik har vert pro-
sjektleder for prosjektet.

Avdelingsleder Marika Kolbenstvedt har vaert ansvarlig for kvalitetssikringen av den endelige rappor-
ten. Sekreter Trude Remming har tilrettelagt rapporten for trykking.

Oslo, desember 2009
Transportgkonomisk institutt

Lasse Fridstram Marika Kolbenstvedt
instituttsjef avdelingsleder
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T@l-rapport 1044/2009
Forfattere: Michael Wghlk Jeeger Sgrensen, Astrid Helene Amundsen og Rune Elvik
Oslo 2009, 94 sider

Sammendrag:

Trafikksikkerhetsprogram for Stockholm

Innspill til malsetting, tilstandsmal og tiltak

Stockholm er i ferd med a utarbeide et nytt trafikksikkerhetsprogram som
skal erstatte det ndvaerende program for 2005-2010. T@I anbefaler &
utarbeide en handlingsplan, der malet er 40 % faerre drepte og alvorlig
skadde pr. ar i perioden 2009-2020.

T@I anbefaler & basere programmet pa atte tilstandsmal som fordeler seg pa
fire atferdstilstander samt fire vegtilstandsmal. Ved full eller delvis
oppfyllelse av de formulerte tilstandsmal er det realistisk a fa til en 40 %
reduksjon i antall drepte og alvorlig skadde i Stockholm.

Nytt trafikksikkerhetsprogram for Stockholm

Trafikkontoret i Stockholm har fatt i oppdrag & utarbeide en trafikksikkerhetsplan
for perioden 2009-2013, som skal erstatte den naveerende plan for 2005-2010.
Trafikkontoret har bedt T@I yte faglig bistand til deler av dette arbeid. Denne
rapporten foreslar malsetting, tilstandsmal og tiltak i den nye planen.

Innspill til malsetting

| opplegget for det kommende trafikksikkerhetsprogrammet er det lagt opp til at
programmet skal gjelde for 2009-2013. T@I foreslar a utvide denne perioden til
2009-2020. For det farste omhandler det nasjonale trafikksikkerhetsprogrammet
perioden frem til 2020. For det andre krever malstyring av trafikksikkerhets-
arbeidet ved bruk av tilstandsmal en lengre tidshorisont enn fire-fem ar.

Det anbefales at malsettingen for trafikksikkerhetsarbeidet i Stockholm omfatter
et samlet mal for antall drepte og alvorlig skadde i trafikken. Det frarades saledes
a ha et selvstendig mal for drepte. Dette skyldes at det er relativt fa drepte i
Stockholm. Antall drepte er derfor pavirket av sa store tilfeldige svinginger at det
gir liten mening a ha et selvstendig mal for denne gruppe.

Samtidig frarades det a inkludere trafikkulykker med bare lettere personskade
eller rene materiellskadeulykker i den konkrete malformuleringen. Dette skyldes
at trafikksikkerhetsarbeidet bar baseres pa nullvisjonen, hvor hovedfokus er pa
drepte og varig skadde.

Malsettingen bar inntil videre "bare” baseres pa politiregistrerte ulykker i den
offisielle ulykkesstatistikk. Pa lengre sikt anbefales det 4 ta med informasjon om
trafikkulykker fra andre datakilder som sykehus og legevakt.

Det anbefales & formulere falgende malsetting for Stockholm for 2009-2020:
— En reduksjon pa 40 % i arlig antall drepte og alvorlig skadde i trafikken.

Rapporten kan bestilles fra:
Transportgkonomisk institutt, Gaustadalléen 21, NO 0349 Oslo

Telefon: 22 57 38 00 Telefax: 22 60 92 00 |



Trafikksikkerhetsprogram for Stockholm

Anbefalingen er basert pa en gjennomgang av den nasjonale malsetting i Sverige,

den navarende malsetting i Stockholm, navaerende malsettinger i atte andre store

nordiske byer, en trendanalyse, samt beregning av besparelsespotensialet. Ved full
eller delvis oppfyllelse av atte anbefalte tilstandsmal er det realistisk a fa en 40 %

reduksjon i antall drepte og alvorlig skadde.

Et mal om 33-50 % reduksjon vil ogsa vaere oppnaelig. En malsetting pa over 40
% er iser realistisk hvis trafikksikkerhetsprogrammet blir supplert med andre
tiltak enn de som er knyttet til de foreslatte tilstandsmal, og hvis det er en gunstig
samfunnsutvikling.

Innspill til tilstandsmal

Tilstandsmal er et supplement til den overordnede malsetting om a redusere antall
trafikkdrepte og alvorlig skadde. Oppfyllelse av tilstandsmalene vil sikre at den
primare malsetting oppnas.

T3 statter malstyring ved bruk av tilstandsmal for trafikksikkerhetsarbeidet i
Stockholm. Det skyldes at trafikkulykkenes tilfeldige variasjon betyr at antall
drepte og alvorlig skadde godt kan vere tilfeldig hgy eller lavt et ar. Antall skadde
gir derfor ikke ngdvendigvis en god indikasjon pa om trafikksikkerhetsarbeidet
gar planmessig. Utviklingen i tilstandsmal kan i sterre grad brukes til & vurdere
arlige forbedringer eller forverringer. Endelig benyttes denne form for malstyring
ogsa i det nasjonale trafikksikkerhetsprogram.

Tilstandsmalene i trafikksikkerhetsprogrammet for Stockholm bgr omhandle
veginfrastrukturen samt trafikantatferd og holdninger som trafikkontoret har
mulighet for selv & pavirke gjennom stedbundne og ikke stedbundne virkemidler.

T@I1 anbefaler & basere programmet pa atte tilstandsmal som fordeler seg pa fire
atferdstilstander: 1) fart, 2) bilbelte, 3) sykkelhjelm og 4) alkohol samt fire
vegtilstandsmal: 5) standard pa hovedveger, 6) standard pa lokalgater, 7) drift og
vedlikehold samt 8) strategi for tunge kjoretgyer. Tabell | sammenfatter de
anbefalte tilstandsmal.

Tabell I. Anbefalte tilstandsmal for trafikksikkerhetsprogrammet i Stockholm samt
potensialet for & spare drepte og alvorlig skadde i 2020. Parentes angir resultat av
falsomhetsanalyse.

Indikator Dagens tilstand Mal: 2020 Potensial: 2020
Fart Andel som overholder grensen 20-70 % 98 % 29 % (26-33 %)
Bilbelte Bilbelte i forsetet i personbil 92 % 98 % 7 % (5-9 %)
Sykkelhjelm Sykkelhjelmsbruk for alle aldre =65 % 80 % 2% (1-2 %)
Standard . . o o o o
hovedveger Andel sikre kryss pa hovedveger Antatt 20 % 80 % 9 % (5-13 %)

Standard Andel sikre kryssingssteder for

lokalgater  myke trafikanter Antatt 25 % 75 % 2% (1-3%)
Drift_og Drift og vedlikeh?ld av sykkel- og Dagens Optimal 1% (1-2 %)
vedlikehold gangveger hele aret standard standard

Alkohol Andel av trafikken med edru fgrere 99,76 99,9 6 % (5-7 %)
Tunge biler Sikkerhetsstrategi for tunge biler Ingen strategi Strategi 2% (1-3 %)

TQI rapport 1044/2009
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Trafikksikkerhetsprogram for Stockholm

Det starste besparelsespotensialet finnes ved redusert fart, hvor oppfyllelse av
tilstandsmal vil kunne gi en reduksjon pa 29 %. Heretter falger bedre
sikkerhetsstandard pa hovedveger, gkt bruk av bilbelte og mindre promillekjgring
hver med et besparelsespotensial pa 6-9 % reduksjon. Minst besparelsespotensial
finnes ved optimal drift og vedlikehold av sykkel- og gangveger, gkt bruk av
sykkelhjelm, bedre sikkerhetsstandard for lokalgater og sikkerhetsstrategi for tung
trafikk som hver isar er vurdert 4 ha et besparelsespotensial pa 1-2 %.

Disse besparelser omfatter bare trafikkulykker fra den offisielle statistikk. Den
reelle besparelse vil imidlertid veere starre. Dette kan synliggjeres ved a ta hensyn
til marketall i ulykkesstatistikken og ved & inkludere fallulykker blant fotgjengere.

Samlet besparelsespotensial

Det samlede besparelsespotensial fas ikke ved a addere de estimerte potensialer
for hvert tilstandsmal, da en ulykke populzart sagt ikke kan "spares” flere ganger.
Besparelsespotensialet er estimert som et optimistisk estimat, et konservativt
estimat og som gjennomsnittet av de to estimater. En optimistisk vurdering er at
det er et besparelsespotensial pa 48 %, mens et mer konservativt estimat er at
potensialet er 37 %. Det beste estimat er sannsynligvis at potensialet er 42 %.

Disse estimater er basert pa mange antagelser om den navarende situasjon i
Stockholm. Estimatenes riktighet er derfor betinget av at disse antagelser er
riktige.

For a vurdere kvaliteten av det opprinnelige estimat er det foretatt estimeringer for
13 andre cases. De fordeler seg pa falgende grupper:

— Folsomhetsanalyse: To cases (pessimistisk og optimistisk vurdering)

— Ekstern effekt: Tre cases (ulike grader av reduksjon i tillegg til den effekt
trafikksikkerhetsprogrammet for Stockholm vil gi)

— Ulike scenarier: Atte scenarier (ulike grader av oppfyllelse av tilstandsmél
og ulike grader av ekstern effekt).

For hvert av de 13 cases er det foretatt en optimistisk, en pessimistisk og en
gjennomsnittlig estimering. Det gjennomsnittlige estimat for de ulike cases
varierer mellom 30-57 %. Den laveste reduksjon pa 30 % fas hvis det bare lykkes
a oppfylle tilstandsmalet fart med 50 %. Det gjennomsnittlige estimat er 44 %.

Blant de ulike scenarier er det to sakalt skreddersydde scenarier, hvor
Trafikkontoret i Stockholm har angitt hvilke oppfyllelse av hver av de atte
tilstandsmal som de finner realistisk. | det ene scenario er der ingen ekstern effekt
av andre utviklinger som kan bidra til ulykkesreduksjon og i det andre scenario er
det en stor ekstern effekt pa 25 % reduksjon. Det estimerte besparelsespotensialet
for disse to "mest realistiske” scenarier er 36 % og 50 %. Ved en ekstern effekt pa
11-12 % reduksjon er det for det skreddersydde scenario et samlet
besparelsespotensial pa 42 %. Det svarer til det opprinnelige "beste” estimat.

Basert pa de mange estimater vurderes det samlede besparelsespotensial & veere:
— Samlet effekt, pessimistisk vurdering: 30-35 %
— Samlet effekt, ’beste” vurdering: 35-45 %
— Samlet effekt, optimistisk vurdering: 45-50 %.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2009 I I I
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Trafikksikkerhetsprogram for Stockholm

Innspill til tiltak

Tabell 11 lister de mest relevante og effektive tiltak for & oppfylle de atte anbefalte
tilstandsmal.

Tabell 11. Anbefalte tiltak for & oppfylle malene for de atte tilstandsindikatorer som er
foreslatt & inkludere i trafikksikkerhetsprogrammet for Stockholm.

Indikator Tiltak
E — Okt overvakning — Reduserte fartsgrenser
art . N ) .
— Fysiske fartshindringer — Informasjon og kampanjer

Bilbelte - @t kontr.oIIV|rksomhet . — Automatisk beltepaminnere
— Informasjon og kampanjer

Sykkelhjelm - Lovpabud — Informasjon og kampanjer
— Planskilte kryss — Separering av ulike kjgreretninger
Standard — Omkjgringsveger — Separering av ulike trafikantgrupper
hovedveger - Utbedring av uoversiktlige kryss — Gang- og sykkelveger
— Hastighetsbegrensninger — Sikring av gangfelter
— Utbedring av uoversiktlige kryss — Opphgyde gangfelt
Standard . . .
lokalgater — Separering av ulike trafikantgrupper — Overganger/underganger
— Gang og sykkelveger og sykkelfelt - Hastighetsbegrensninger
Drift og — Okt standard pa vintervedlikehold @kt belvsnin
vedlikehold - @kt vedlikehold generelt ysning
Alkohol - Kontr?IIV|rksomhet og sanksjoner Informasjon og kampanijer
— Alkolas
— Tungbilnett Kampanier
Tunge ~ Trafikkledelse bl.a. vha ITS B ser
kjgretgy — Hastighetsplan P Y

. — Sikkerhetsstandard av vegnett
— Grgnn varelevering

TQI rapport 1044/2009

Behov for bedre data

Det ikke mulig a estimere hvor mye de anbefalte tiltak ma brukes for & sikre at de
beskrevne tilstandsmal vil bli oppfylt i 2020. For & kunne lage denne vurdering er
det behov for enna bedre data om vegnettet, trafikk og trafikantatferd i Stockholm.

Det anbefales at trafikksikkerhetsprogrammet utover malsetting, tilstandsmal og
virkemidler ogsa omfatter en malsetting om a fa bedre data om iser de atte
anbefalte tilstandsindikatorene. Dette er absolutt nadvendig for & kunne malstyre
trafikksikkerhetsarbeidet i Stockholm ved bruk av tilstandsmal. Samtidig vil bedre
data gjer det mulig & lage en vurdering av omfanget av de ulike tiltak som vil
veere ngdvendig for a kunne oppfylle tilstandsmalene.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2009
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961
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Summary:

Road Safety Programme for Stockholm

An analysis of potential targets and measures

The existing road safety programme (2005-2010) for Stockholm is due for
revision. For the 2009-2020 programme, T@I’s recommended target is a 40
% reduction in the numbers of road users Killed or severely injured.

We further recommend to base the new programme on eight different safety
performance indicators and targets: four behavioural targets and four
infrastructure targets. By fully or partly realising these eight performance
targets, it is possible to obtain a 40 % reduction of the number of killed and
severely injured road users in Stockholm by 2020.

New road safety programme for Stockholm

The traffic office in the City of Stockholm is to prepare a new road safety plan for
the period 2009-2020. This plan will replace the present plan for 2005-2010.

T@I has been asked to contribute to this task. This report recommends an overall
target, eight safety performance indicators and targets designed to reach the
overall target, and possible measures to reach these targets.

Road safety target

We recommend that the overall target for improving road safety in Stockholm
consists of a target combining the number of killed and severely injured road
users. We do not advise to have an independent target for traffic fatalities. This is
due to the relatively small number of traffic fatalities in Stockholm. The number
of traffic fatalities is therefore random influenced by fluctuations, and it is not
meaningful to base a target on such an uncertain number. At the same time we do
not recommend to base the future on the number of persons slightly injured. The
target should be based on the Vision Zero, where the main focus is on the number
of people killed or permanently injured.

The main target should be based on accidents reported by the police in the official
statistics. In the long run when the statistics is improved, accidents reported by
hospitals and emergency clinics may be included in the target.

We recommend the following main target for traffic safety in Stockholm for 2020:

— A reduction of 40 % in the number of killed and severely injured in road users.

The report can be ordered from:
Institute of Transport Economics, Gaustadalléen 21, NO 0349 Oslo

Telephone: +47 22 57 38 00 Telefax: +47 22 60 92 00 i



Road safety programme for Stockholm

The recommendation is based on a review of the national target for Sweden, the
current target for Stockholm, present targets in eight other major Nordic cities, a
trend analysis, and a calculation of the possible potential for reduction when
fulfilling or partly fulfilling eight different safety performance targets. If all the
recommended eight performance targets are fulfilled or partly fulfilled it is
possible to obtain a 40 % reduction in the number of killed and severely injured
road users.

A target based on 33-50 % reduction is also realistic. A target value of 40 % will
be even more realistic if the road safety programme is supplemented with other
traffic measures than just the ones suggested together with the eight performance
targets, and if the development in society is favourable in the coming years.

Eight safety performance indicators and targets

Road safety performance indicators are stepping stones that will help to fulfil the
main target.

T@I recommends management by safety performance indicators in future traffic
safety policy in Stockholm. This is due to the fact that traffic accidents to some
degree are random events, and changes in the number of accidents from one year
to the next is partly random. The number of injured road users one specific year
will therefore not always give a good indication of progress in improving road
safety. The use of safety performance indicators can more easily be used to
evaluate annual changes. Management by safety performance indicators is already
used in the Swedish national road safety programme.

The safety performance indicators and targets in the road safety programme for
Stockholm should refer to both infrastructure and road user behaviour, and be
based on factors that the Traffic office in Stockholm are able to influence.

We recommend to base the programme on the following eight performance
indicators: 1) speed, 2) safety belts, 3) cycle helmets, 4) alcohol, 5) the standard of
the main roads, 6) the standard of the local roads, 7) management and
maintenance and 8) strategy for heavy goods vehicles. Table I gives an overview
of these indicators, and the proposed target values for each of these indicators.

Reducing speed is the performance target with the highest potential for reduction
in the number of persons killed and severely injured. If the performance target for
speed is realised, a 29 % reduction in the number of persons killed and severely
injured is possible. The performance targets: safety standard on main roads,
increased use of safety belts and reduction of driving under influence of alcohol
all have a potential to reduce the number of killed or severely injured road users
by 6-9 %.

In our analysis, just the accidents in the official statistics are included. Since the
official statistics do not include all accidents, the actual potential for reductions
can be somewhat higher than indicated in table 1.

I Copyright © Institute of Transport Economics, 2009



Road safety programme for Stockholm

Table I. Recommended safety performance indicators and targets for Stockholm, and
their potential to reduce the number of killed and severely injured road users in 2020.
Parentheses indicate the result of a sensitivity analysis.

Current Target: Potential:

Indicator condition 2020 2020
Speed Proport_lor_1 in compliance with the 20-70 % 98% 29 % (26-33 %)

speed limits
Safety belts Belt use in front seat 92 % 98 % 7 % (5-9 %)
Cycle helmets Helmet use all ages =65 % 80 % 2% (1-2 %)
rsgggdard main Proportion of safe crossings Presumed 20 % 80 % 9 % (5-13 %)
Standard local Proportlon of safe crossing for Presumed 25 % 75 % 2 % (1-3 %)
road cyclists and pedestrians
Management and Management and maintenance of Current Optimal 1% (1-2 %)
maintenance tracks for cyclists and pedestrians standard standard ° °
Alcohol Proportion of traffic consisting of 99,76 99.9 6 % (57 %)

sober drivers

Heavy goods Safety strategy for heavy duty

vehicles vehicies No strategy Strategy 2 % (1-3 %)

TQI report 1044/2009

Combined potential for reduction

The combined potential for reduction cannot be found just by adding the
estimated potentials for each of the performance indicators, because one accident
cannot be “prevented more than once”. The combined potential for reduction is
estimated as one optimistic estimate, one conservative estimate, and one estimate
combining the optimistic and the conservative estimate. The optimistic estimate
indicates a reduction of the number of killed and severely injured road users by
48 %. The conservative estimate indicates a 37 % reduction. The best estimate
based on these results probably is a reduction of 42 %.

These estimates are bases on different assumptions regarding the present situation
in Stockholm. The exactness of the estimates therefore depends on how correct
the assumptions are.

To evaluate the quality of the original estimate, we also have performed
estimation of 13 other cases:

— Sensitivity analysis: Two cases (pessimistic and optimistic)

— External effects: Three cases (different degrees of reduction combined with
the effect of the road safety programme)

— Different scenarios: Eight different scenarios (different degrees of
fulfilment of the performance targets and different degrees of external
effects).

For each of the 13 cases an optimistic, a conservative and a mean estimation were
performed. The mean estimate varies between 30-57 %.

Two of the scenarios were made in dialogue with the Traffic office in Stockholm.
They were asked to indicate which level of achievement for the performance
indicators they found realistic to achieve by 2020 in Stockholm. In one of these
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two scenarios external effects are excluded, and in the other scenario the external
effect were set to 25 %. The estimated potential for reduction in these two

scenarios was 36 and 50 %. If we reduce the external effect in the second scenario
to 11-12 %, the new estimate will be 42 %.

Based on this the combined potential for reduction is estimated as follows:
— Combined effect, pessimistic estimate: 30-35 %

— Combined effect, ”’best’ estimate: 35-45 %

— Combined effect, optimistic estimate: 45-50 %.

Measures to reach the targets

Table 11 gives an overview of the most relevant and effective measures to reach
the eight performance targets.

Table IlI. Possible measures to reach the recommended safety performance targets.

Indicator Measures

— Increased enforcement Reduced speed limits
Speed . .

— Speed humps e.g. Information and campaigns
Safety belt Increased enforcement Automatic belt-reminders

Information and campaign

Bicycle helmets —

Obligatory by law

Information and campaign

Standard main -
road -

Grade-separated junctions
Bypasses

Improvement of complex junctions
Speed reductions

Separation of the traffic lanes
Separation of different road users
Footpath and cycle path/lanes
Securing pedestrian crossings

Standard local
road

Improvement of complex junctions
Separation of different road users
Footpath and cycle path/lanes

Raised pedestrian crossings
Crossing/sub passage
Speed reductions

Management and —
maintenance

Increased standard on winter
maintenance

Increased maintenance in general
Increased lightening

Alcohol

Controls and sanctions
Alco- lock

Information and campaign

Heavy goods
vehicles -

Heavy goods vehicle road network
(routes)

Traffic management by ITS

Speed plan

Green supplying of goods
Campaign

Black-spot analyses

Safety standard on road network

TQI report 1044/2009

Need to improve the quality of data

It is not possible to quantify the extent to which the different measures need to be
implemented to realise the recommended performance targets for 2020. To make
these kinds of evaluations further improvements in the accessibility of data
dealing with road network, traffic and road user behaviour is necessary.

We recommend that the road safety plan for 2009-2020 also include a target to
increase data collection and accessibility especially concerning the eight
recommended performance indicators. This is absolutely necessary to make it
possible to implement a management by safety performance indicators in
Stockholm. At the same time improved data quality will make it possible in the
future to evaluate to which extent different measures needs to be implemented to
realise the different performance targets in Stockholm.
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1 Introduksjon

1.1 Bakgrunn

Stockholms néverende trafikksikkerhetsprogram gjelder for perioden 2005-2010
(Stockholms stad, 2005). Selv om dette programmet fortsatt gjelder, fikk
Trafikkontoret i Stockholm 1 2008 i oppdrag & begynne arbeidet med et nytt
trafikksikkerhetsprogram for perioden 2009-2013, slik at programmet kan veare
formulert og vedtatt innen perioden for det ndvarende program slutter.

Arbeidet med det nye trafikksikkerhetsprogrammet omfatter folgende to deler:

1. Trafikksikkerhetsproblemer: Beskrivelse og analyse av den navarende
trafikksikkerhetssituasjon i Stockholm basert pa politiregistrerte ulykker og
sperreundersgkelser blant innbyggere 1 Stockholm om trafikksikkerhet.
Formélet er & identifisere de viktigste problemomradene og skape konsensus
blant politikere, embetsmenn og andre akterer om hva som er de viktigste
trafikksikkerhetsproblemene i Stockholm. Denne delen av arbeidet er
allerede gjennomfert av Trafikkontoret (Trafikkontoret i Stockholm, 2008).

2. Mal og virkemidler: Revidering av malsetning for trafikksikkerhetsarbeidet
samt identifikasjon og prioritering av virkemidler som er nedvendige for &
kunne oppfylle denne malsetning.

Trafikkontoret i Stockholm har kontaktet og bedt Transportekonomisk institutt
(TQI) yte faglig bistand og komme med innspill til arbeidet med del 2 av
trafikksikkerhetsprogrammet.

1.2 Formal

Denne rapporten tjener som innspill til del 2 av trafikksikkerhetsprogrammet for
Stockholm by. Formalet med rapporten er konkret:

1. Malsetting: A foresl4 en overordnet mélsetting for trafikksikkerhetsarbeidet
1 Stockholm for 2020 1 form av eksempelvis antall drepte og alvorlig
skadde.

2. Tilstandsmal: A foresli og prioritere et passende antall sentrale tilstandsmal
som ber vere i fokus i trafikksikkerhetsprogrammet, samt vurdere hvilke
mal som ma settes for disse tilstander for a oppfylle den foreslétte
hovedmaélsetning. Tilstandsmalene kan svare til de nasjonale tilstandsmaél,
men kan ogsd omfatte andre tilstandsméal som er mer relevante for
Stockholm.

3. Virkemidler: A utarbeide en liste med de mest effektive virkemidler
innenfor hvert av de prioriterte tilstandsomrader.
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1.3 Avgrensning og fokus

Innspill

Det er viktig & bemerke at denne rapport ikke er det fremtidige
trafikksikkerhetsprogrammet for Stockholm. Rapporten skal gi inspirasjon og
anbefalinger til valg til malsetting, tilstandsmal og virkemidler i det kommende
programmet. Trafikkontoret i Stockholm kan saledes selv velge i hvilket omfang
de vil folge eller justere de fremkomne forslagene.

2020 fremfor 2013

I opplegget for det kommende trafikksikkerhetsprogrammet er det lagt opp til at
programmet skal veere gjeldende for den femarige perioden 2009-2013. Etter
avtale med Trafikkontoret i Stockholm fokuserer denne rapporten imidlertid pa
perioden frem til 2020 i stedet for 2013. Det er valgt av flere arsaker. For det
forste omhandler det nasjonale trafikksikkerhetsprogrammet perioden frem til
2020 (Végverket, 2009). For det andre krever malstyring av trafikksikkerhets-
arbeidet ved bruk av tilstandsmal en lengre tidshorisont enn fire-fem ar.

Virkemidler

Det finnes mange typer av tilstandsmal og virkemidler som kan medvirke til
forbedret trafikksikkerhet og oppfyllelse av de foreslatt malsetting. I denne
rapporten fokuseres det pa tilstandsmal og virkemidler som Trafikkontoret
sammen med de andre tekniske forvaltninger 1 Stockholm har mulighet for &
pavirke. Trafikkontoret er vegmyndighet og har ansvar for anlegg, vedlikehold og
drift av ny og eksisterende veginfrastruktur i Stockholm.

Tilgjengelig data

Metodevalg ved formulering, valg, analyse og vurdering av ulike malsettinger,
tilstandsmal og virkemidler samt kvaliteten” av disse punkter avhenger av
mengden og kvalitet av tilgengelig data om ulykker, trafikken og vegutforming
samt muligheten for & sammenkoble disse data. Mye og gode data gir mulighet for
a lage omfattende og detaljerte analyser og vurderinger, mens mindre omfattende
og kanskje mangelfulle data gjor det nedvendig & utarbeide ulike anslag og mer
”forenklede” analyser og vurderinger.

TOI (2008) utarbeidet ved starten av dette prosjektet en detaljert liste med ensker
til data for & kunne gjennomfere de enskede analyser og vurderinger. Vectura
(2009, a, b, c, d, e, f, g) har veert ansvarlig for & innsamle disse dataene. Noen av
dataene var mulig & framskaffe, noen av dataene var delvis mulig & framskaffe og
noen data var ikke mulig & framskaffe.

I tillegg har TAI innhentet data fra andre kilder som eksempelvis Statens institutt
for kommunikationsanalyse (SIKA), Statistiska centralbyra (SCB), Stockholms
stads utrednings- och statistikkontor (USK), Statens vig-och
transportforskningsinstitut (VTI), Nationalforeningen for trafiksidkerhetens
frimjande (NTF), Vigverket og eldre publikasjoner fra Trafikkontoret i
Stockholm.

TOI har tilpasset analysene og vurderingene til disse data, og for flere punkter har
det vaert nedvendig & benytte anslag og mindre avanserte analyser og vurderinger
enn opprinnelig planlagt. Disse metodeoverveielser utdypes mer under de enkelte
kapitler.
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@konomi

Ved formulering av et trafikksikkerhetsprogram lages det normalt ulike overslag
over hva det vil koste & gjennomfere programmet, for enten & undersoke om
vegmyndigheten har ekonomi til & gjennomfere programmet eller for & beskrive
overfor eksempelvis politikere hva det vil koste & gjennomfere programmet. I
dette prosjektet foretas det ikke overslag over hva det vil koste & oppfylle de
foresléte tilstandsmal.

Marketall

Ifolge Trafikkontoret 1 Stockholm (2008c¢) er det for de politiregistrerte
trafikkulykker lav dekningsgrad eller sékalt store merketall for flere ulykkestyper,
som eksempelvis eneulykker med syklister. Denne problematikk behandles ikke i
dette prosjekt. Ved malformulering og vurdering av besparelsespotensial tas det
saledes utelukkende utgangspunkt i de politiregistrerte trafikkulykker fra den
offisielle ulykkesstatistikk.

1.4 Rapportstruktur
Rapporten bestar av ni kapitler og en referanseliste.

I neste kapittel gis en kort beskrivelse av Stockholm og den nédverende
trafikksikkerhetssituasjon i byen.

I kapittel 3 foreslas malsetting for det fremtidige trafikksikkerhetsarbeid i
Stockholm, 1 kapittel 4, 5, 6 og 7 foreslas tilstandsmal og 1 kapittel 8 foreslds
mulige virkemidler. Kapitel 9 omfatter rapportens konklusjon.

Arbeidet med formulering, vurdering og valg av malsetting, tilstandsmal og
virkemidler har veert en iterativ prosess som illustrert i figur 1. Ved oppstilling og
vurdering av forslag til mélsetting er det eksempelvis tatt hayde for valg av
tilstandsmal og hvilket potensial oppfyllelse av disse tilstandsmal har. Pa lignende
vis er det ved valg av relevante tilstander og mal for disse tilstander tatt hensyn til
hvilke virkemidler Trafikkontoret rader over og effekten av disse virkemidler.

_— = <=

[ Kapittel 3. Malsetting ] — l Kapitiel 4.5 029 7. ] [ { Kapittel 8. Virkemidler]

w

TQI rapport 1044/2009

Figur 1. Iterativ struktur i prosjektet ved formulering av forslag til malsetting,
tilstandsmal og virkemidler.
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2 Trafikksikkerhet i Stockholm

2.1 Byen og trafikken

Det bor per 1. januar 2009 rundt
1,98 million personer i
Stockholm fylke (14n). Rundt
0,81 million av disse personer
bor 1 Stockholm kommune
(SCB, 2009).

Daglig krysser rundt 500.000
motoriserte kjoretayer
innerstadssnittet 1 Stockholm. 1
underkant av 200.000 av disse
kjeretoyer er registrerte pd
personer som bor i Stockholm
(USK, 2009).

Figur 2. Stockholm fylke (1&n) (Wikipedia, 2009).

2.2 Trafikksikkerhetssituasjonen

Beskrivelsene i dette kapittelet er i all hovedsak basert pa Trafikkontoret i
Stockholms (2008) trafikksikkerhetsvurdering for perioden 2003-2006 og
omhandler Stockholm by (stad).

2.2.1 Antall personskader

Arlig inntreffer det rundt 1.500 trafikkulykker i Stockholm, og rundt 2.100
personer blir skadet i1 disse ulykkene (Trafikkontoret 1 Stockholm, 2008a). De
siste drene har i underkant av 300 personer blitt alvorlig skadet, og rundt 10
personer omkommer érlig i trafikken i Stockholm. Antall drepte og alvorlig
skadde i vegtrafikkulykker i Stockholm kommune sees i figur 3.

Nér en tar hensyn til aldersfordelingen i befolkningen, er det personer
aldersgruppen 18-24 &r som i sterst grad har blitt skadet i trafikkulykker.

Rundt to tredjedeler av de politirapporterte personskadene i trafikken er bilister,
men det antas a finnes store merketall hva angér rapportering av personskader
blant syklister og fotgjengere. For eksempel viser en undersokelse blant de som
ble skadet i en sykkelulykke, at 90 % av disse ulykkene ikke var rapportert til
politiet, og dermed heller ikke finnes i den offisielle statistikken (Berntman og
Modén, 2006).
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Figur 3. Antall drepte og alvorlig skadde i vegtrafikkulykker i Stockholm Kommune.
1998-2008 (SIKA, 2009).

2.2.2 Ulykkessteder

84 % av personskadeulykkene og 87 % av dedsulykkene inntreffer i byens
hovedgater, der trafikkmengden er stor og hastigheten hey (Trafikontoret i
Stockholm, 2008a). Rundt halvparten av alle personskadeulykkene skjer i
Innerstaden. Av ulykkene som skjer pd hovedgatene, skjer 14 % pa det statlige
veinettet (E4, E20 osv.).

Ulykker som involverer myke trafikanter skjer 1 storre grad i Innerstaden, mens
ulykker som involverer to motorkjeretayer skjer i noe sterre utstrekning i
Ytterstaden.

2.2.3 Ulykkestyper

Figur 4 viser de vanligste personskadeulykkene i Stockholm i1 perioden 2003-2006
fordelt pa ulykkestype.

I Stockholm er pakjering bakfra den vanligste ulykkestypen, noe som ikke er
uventet i en storby med mye trafikk og kekjering. Disse ulykkene topper seg i
rushtidene, og s&rlig 1 ettermiddagsrushet. Mange av pakjering bakfra ulykkene
skjer pa de store trafikkledene som Nyndsviagen og E4/E20.

Personskadeulykker som skjer i forbindelse med en kollisjon mellom et
motorkjoretoy og fotgjenger eller syklister er ogsa vanlig.
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Figur 4. De vanligste personskadeulykkene i Stockholm i perioden 2003-2006, etter
ulykkestype (mf = motorfordon = motorkjeretay) (Trafikkontoret i Stockholm, 2008).

Hovedparten av alle trafikkdrepte 1 2003-2006 var, som det sees av figur 5,
fotgjengere pakjort av motorkjereteay. Singelulykker med motorkjeretayer og
kollisjon mellom en syklist og et motorkjeretoy star ogsé for en stor del av
dedsulykkene 1 trafikken.
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Figur 5. Antall omkomne i trafikkulykker i perioden 2003-2006, etter ulykkestype (mf =
motorfordon = motorkjeretay) (Trafikkontoret i Stockholm, 2008).
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2.2.4 Myke trafikanter

Nesten 70 % av de omkomne 1 Stockholm 1 perioden 2003-2006 var myke
trafikanter. I over halvparten av dedsulykkene og rundt 20 % av personskade-
ulykkene blant fotgjengere og syklister var et tungt kjeretoy involvert
(Trafikkontoret i Stockholm, 2008).

Nér det gjelder de tunge kjoretayene er det s@rlig 1 forbindelse med rygging at
mange av ulykkene har inntruffet. Det oppstar ogsd mange konflikter mellom
kjoretoy og myke trafikanter i forbindelse med de reserverte bussfeltene midt i
gatene.

19 fotgjengere omkom i trafikken i Stockholm i perioden 2003-2006. Alle disse
omkom i konflikt med et motorkjeretoy. Arlig rapporteres det ogsa rundt 300
personskader. Rundt 40 % av personskadene blant fotgjengerne oppsto 1 et
gangfelt (Trafikkontoret i Stockholm, 2008). Personer over 65 ér er
overrepresentert nar det gjelder omkomne fotgjengere.

I perioden 2003-2006 omkom det seks syklister. Fem av disse ulykkene skjedde i
konflikt med en hoyresvingende lastebil. Rundt 250 personskader ble érlig
rapportert. Men nar det gjelder personskader blant syklister er merketallene store,
opp mot 90 % antydes. Flest ulykker skjer mellom mai og oktober, nér
sykkelandelen er hayest.

Det antas at det arlig inntreffer rundt 1 400 fallulykker i Stockholm, mange av
disse omfatter eldre fotgjengere. Rundt 240 fotgjengere over 65 ar antas arlig a bli
utsatt for alvorlige skader som folge av en fallulykke.

2.3 Trafikksikkerhetsindikatorer

Hastighet

Farten er i stor grad med pa & pavirke alvorlighetsgraden til ulykkene.
Eksisterende fartsgrenser er i stor grad valgt basert pa data om kroppens
motstandskraft under ulike betingelser.

En hey andel av befolkningen bryter fartsgrensene. Det er dessverre begrenset
oversikt over hvor mange som bryter fartsgrensene pa ulike vegtyper i Stockholm.
Men i en undersegkelse utfort av NTF 1 2007 viste det seg at 60 % av bilistene
kjerte for fort 1 30 soner 1 et utvalg av omrdder. Malingene ble foretatt i nerheten
av skoler (Trafikkontoret i Stockholm, 2008).

Bilbelte

Rundt 10 % av bilfererne i Stockholm bruker ifalge undersekelser utfert av VTI
og NTF ikke bilbelte nér de kjorer bil, og ifelge NTF er rundt 10 % av barna ikke
forskriftsmessig sikret (Trafikkontoret i Stockholm, 2008).

Hjelmbruk

Rundt halvparten av syklistene i Innerstaden bruker hjelm, blant sykkelpendlerne
inn/ut fra Stockholm er hjelmbruken pd 60-75 % (Trafikkontoret i Stockholm,
2008).
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Alkohol og narkotiske stoffer

Kjennskapen til promillekjoring og bruken av narkotiske stoffer i trafikken er
mangelfull, og de undersgkelsene som er gjort spriker en del. Oppdagelsesrisikoen
er liten, og politiet har ikke alltid mulighet til & teste forere involvert i ulykker for
promille. I Vigverkets dybdestudier av ulykker med dedelig utgang, viste det seg
at rundt 30 % av forerne hadde promille.

Ved rundt 6 % av ulykkene i Stockholm var det mistanke om at fereren var
pavirket av alkohol eller narkotiske stoffer. Men merketallene antas her & vare
store.

De fleste promillekjeringene skjer pa kveld- og nattestid. 60 % skjer i forbindelse
med helgen. Unge forere 1 alderen 28-34 &r er klart overrepresentert 1 statistikken
sett 1 forhold til innbyggertallet.

Trafikkmiljg

Stockholm har mange komplekse trafikkmiljeer, hovedsakelig i forbindelse med
kryss.

Gullmarsplan, Brommaplan, Bergslagsrondellen, Lindhagensplan, Skeppsbron,
Langholmsgatan/Hornsgatan, Odengatan/Sveavigen og Stransvdgen/Narvavigen
nevnes som s&rlig konfliktfylte (Trafikkontoret i Stockholm, 2008).

Nye konfliktpunkter forventes ogsé a oppsta nar det nye sporvognsnettet i

Stockholm star ferdig.
Mer om trafikksikkerhetsindikatorer og valg av tilstandsmaél finnes i kapittel 4 og
kapittel 5.
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3 Malsetting for 2020

I dette kapittelet dreftes og anbefales forslag til mélsetting for trafikksikkerhets-
arbeidet i Stockholm fra 2010 til 2020.

De finnes prinsipielt to ulike tilneerminger til 4 fastsette en malsetting (OECD,
2002):

— Top down prosess: En idealistisk top down prosess hvor malsettingen
fastsettes politisk, uten pa forhind a ha vurdert hvorvidt det er realistisk a
oppfylle mélsettingen.

— Bottom up prosess: En mer realistisk bottom up prosess, hvor malsettingen
fastsettes pa bakgrunn av estimerede effekter av tilgengelige
trafikksikkerhetstiltak og ekonomisk ramme.

Valg av mélsetting er i mange tilfelle basert pa en kombinasjon av de to
tilneermingsmatene, slik at idealisme og realisme kombineres (OECD, 2002,
PIARC, 2003).

Forslag til malsetting er i dette prosjekt ogsé basert pa en kombinasjon av de to
tilneermningsmétene. Det gjores konkret ved drefting av folgende fem ulike
sporsmal:

1. Nasjonal malsetting: Hva er den nasjonale mélsetting i Sverige, og hva skal
maélsetting vaere 1 Stockholm for & kunne oppfylle den nasjonale
malsettingen?

2. Eksisterende malsetting: Hva er den eksisterende malsetting i Stockholm,
og ber en lignende mélsetting “gjenbrukes” for den komme periode?

3. Andre malsettinger: Hva er mélsettingen i sammenlignelig nordiske byer og
kan disse brukes som inspirasjon til valg av malsetting i Stockholm?

4. Trendanalyse: Hva er trenden for ulykkesantall i Stockholm, og hva ber
malsetting vare ut fra denne betraktning?

5. Besparelsespotensial: Hva er besparelsespotensialet funnet i kapitel 4 og 5,
og hva ber malsettingen vere ut fra denne betraktning?

Kapitlet innledes med en kort beskrivelse av nullvisjonen og en rekke generelle
anbefalinger til malsetting. Herunder dreftes det hvilke skadegrader mélsettingen
ber omfatte.

Basert pa de generelle anbefalinger og drefting av de fem spersmalene avsluttes
kapitlet med en samlet vurdering og forslag til mélsetting.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2009 9
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3.1 Nullvisjonen

Sverige er et av de mest trafikksikre land i verden. Samtidig med at landet har et
hoyt trafikksikkerhetsniva, har de ogsa en ambisigs visjon for
trafikksikkerhetsarbeidet.

1 1997 blev den né ”verdenskjente” nullvisjon vedtatt i Riksdagen. Her er det
langsiktede mal for trafikksikkerhetsarbeidet & utvikle et transportsystem med null
drepte og varig skadde. Det aksepteres saledes at det skjer trafikkulykker, men
ikke at de gir varige men for de involverte parter (Vigverket, 2009a).

Utover okt fokus pa de alvorligste ulykker beted vedtaket av visjonen ogsé et
endret syn pé ansvarsfordelingen i forhold til & forbedre trafikksikkerheten. For
1997 var det i1 prinsippet den enkelte trafikant som hadde hele ansvaret, men etter
1997 er ansvaret i storre grad delt mellom den enkelte trafikant og
systemutformerne (vegmyndighet, bilprodusenter, politi med mer). Det er
trafikantenes ansvar & folge trafikkreglene, og det er systemutformernes ansvar &
utforme veger og biler pé en sikker mate, sé trafikantene ikke blir drept eller
alvorlig kvestet hvis de felger reglene.

Det anbefales at nullvisjonen ogsé legges til grunn for det fremtidige
trafikksikkerhetsarbeid i Stockholm.

For det forste har nullvisjonen na i over 10 ar vart grunnkjernen i det svenske
trafikksikkerhetsarbeid, og det er ogsa vedtatt at denne nullvisjonen fortsatt er
visjonen frem til minimum 2020. Nullvisjonen har ogsé vert til god inspirasjon
for trafikksikkerhetsarbeidet i mange andre land som eksempelvis Norge og delvis
1 Danmark. Nullvisjonen utgjer siledes grunntanken i svensk
trafikksikkerhetsarbeid og trafikksikkerhetsarbeidet i Stockholm ber derfor ikke
atskille seg fra dette grunnsyn.

For det annet er det gode grunner til & fokusere pd de alvorligste ulykker med
drepte og alvorlig skadde i trafikksikkerhetsarbeidet. Det er illustrert i figur 6.

Forutsetting Betydning
Menneskelig a gjer feil = Ulykker kan ikke unngas fullstendig
Mindre skader er en del av livet o Mindre alvorlige ulykker bgr ikke unngas for

enhver pris

Alvorlighet av ulykker er ikke tilfeldig = Fokus pa alvorlige ulykker er mulig

4
Etisk anbefalingsverdig a fokusere pa de alvorligste ulykker

Figur 6. Illustrasjon av, hvorfor det er anbefalingsverdig a fokusere pa de alvorligste
ulykker (Sgrensen og Pedersen, 2008).

Mennesker er ikke feilfrie, og det er séledes uunngéelig at trafikanter gjor feil nér
de kjorer. Antall feil kan reduseres gjennom eksempelvis utdannelse og
kampanjer, men kan aldri helt unngés. Samtidig kan det betraktes som en
uunngdelig del av livet 8 komme mindre til skade, og mindre skader ber séledes
ikke fjernes for enhver pris. Endelig finner flere forskningsprosjekter at ulykkers
alvorlighet ikke er tilfeldig og eksempelvis er avhengig av kjeretoys masse, fart i
ulykkesoyeblikket, egenskaper ved trafikanten som eksempelvis alder samt bruk
av personlig sikkerhetsutstyr som hjelm, bilbelte og airbag. Det taler saledes for at
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det er mulig og anbefalingsverdig a fokusere pé de alvorligste ulykker med drepte
og alvorlig skadde (Serensen og Pedersen, 2008).

Anbefalingen betyr konkret at en malsetting i Stockholm ber omhandle drepte og
alvorlig skadde i trafikken og ikke trafikkulykker med bare lettere skadde eller
materiellskadeulykker. Samtidig betyr det at Trafikkontoret har ansvaret for a
utforme et sikkert vegnett, hvor det ikke er dedsstraft” for trafikanten som foretar
en mindre feil.

3.2 Kriterier for gode malsettinger

Trafikksikkerhetsmalsettinger kan formuleres pa mange ulike méter, og kan
avhenge av ulike parametre som visjon og politikk, tradisjon, datamengde og
kvalitet, trafikksikkerhetsniva, ekonomi, geografisk avgrensning og andre hensyn
som hensynet til fremkommelighet og mobilitet, klima og milje samt ekonomisk
utvikling. Med andre ord kan noen former for malsettinger vare hensiktsmessige
for noen steder og tider, mens andre mélsettinger er mer relevante for andre steder
og tider.

Kriterier for valg av malsettinger er blitt undersekt og dreftet i ulike studier. I
dette prosjekt foretas ikke en fullstendig gjennomgang av disse, men nedenfor
sammenfattes noen anbefalinger som i sterre eller mindre grad har relevans for
valg av malsetting 1 Stockholm (Elvik, 1993, Elvik et al., 2009a, OECD, 2002,
PIARC, 2003, Wong et al., 2006):

— Malbar: Mélene skal vere enkle 4 male og kunne folges lopende pa en
palitelig og ikke ressurskrevende méte. Malsettinger ber med andre ord
vaere basert pd data som allerede samles inn.

— Kvantitativ: Malsetting ber vaere kvantitativ (tallfestet) fremfor kvalitativ
(ikke tallfestet).

— Ambisigs: Mélet ber pa den ene side vaere ambisigst. Som utgangspunkt vil
det si at den malsatte reduksjon som minimum ikke ber vaere mindre enn
den fremskrevne trend. Ambisiose mélsettinger kan om nedvendig medvirke
til & oke den ekonomiske ramme til trafikksikkerhetsarbeidet.

— Realistisk og oppnaelig: Malet ber pa den annen side vare realistisk. Det vil
si at malet kan oppfylles innenfor realistiske skonomiske rammer og bruk
av tilgengelige trafikksikkerhetstiltak, hvis det ytes en “ekstra” innsats. Et
urealistisk mél kan virke demotiverende og i verste fall fa motsatt effekt.

— Akseptabel: malsettingen ber generelt vaere akseptable i det aktuelle
samfunnet.

— Periodelengde: Lengden pa perioden for malsettingen ber vare 5-12 ar. Det
gir mulighet for 4 implementere kortsiktige tiltak samtidig med at mer
langsiktige tiltak kan bli implementert og né & fa effekt. Det er imidlertid
viktig lapende a folge og eventuell justere malsettingen.

— Runde tal: Malsettingen ber av formidlingsmessige og pedagogiske arsaker
bestar av runde enten %- eller absolutte tal.

— Tilfeldighet: For & ta hensyn til ulykkenes tilfeldige variasjon ber bade
utgangpunkt for mélsetting og selve mélet+ ikke vare basert pd antall
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ulykker eller skader ett enkelt dr. Derimot ber de vere basert pa
gjennomsnitt for flere, typisk 3, ar eller alternativt som trendverdien.

— Skadegrad: I henhold til nullvisjonen ber malsettingen “’bare” omfatte
drepte og alvorlig skadde personer. Her kan malsettingen enten omfatte et
selvstendig mél for henholdsvis drepte og alvorlig skadde eller et felles mal
for de to grupper. I mindre geografiske omrader som eksempelvis
Stockholm med relativt {4 drepte ber det ikke formuleres et selvstendig mal
for drepte, fordi antall drepte er pavirket av store tilfeldige variasjoner fra ar
til ar. Eksempelvis vil en enkelt "tilfeldig” ulykke med mange drepte ha
avgjerende betydning for hvorvidt et eventuell mél for antall drepte
oppfylles eller ikke.

— Spesielle trafikantgrupper: I noen tilfelle lages typisk mer ambisiose
maélsettinger for bestemte trafikantgrupper som eksempelvis myke
trafikanter, barn eller eldre. Det kan dreftes hvorvidt denne form for
maélsetting generelt kan anbefales eller ikke, men det reiser en rekke
vanskelige etiske spersmél om noen trafikantgrupper eller aldersgrupper er
mer verd enn andre grupper. P4 den annen side er det ogsa etisk vanskelig &
forsvare at det ikke gjores en ekstra innsats for trafikantgrupper som er
serlig utsatte for trafikkulykker. Det er sdledes ingen entydige anbefalinger
for dette punktet, og det er derfor viktig at Trafikkontoret i Stockholm tar
aktiv stilling til spersmalet ved den konkrete méilformulering. Spersmaélet vil
ikke bli droftet 1 dette prosjektet.

3.3 Svensk nasjonalt etappemal

3.3.1 Opprinnelig og nytt etappemal

Som et supplement til nullvisjonen er konkrete og kvantitative etappemal for
kortere perioder blitt vedtatt. Den svenske regjering vedtok samtidig med
nullvisjonen et etappemaél lydende pa hoyst 400 trafikkdrepte og 3.700 alvorlig
skadde 1 2000. Dette ble etterfulgt av et mal om en reduksjon pa 50 % i antall
drepte 1 2007 1 forhold til nivéet i 1996, hvor det ble drept 537 mennesker 1
trafikken. Dette betyr at det maksimalt skulle vaere 270 trafikkdrepte 1 2007
(Regeringskansliet, 1999). 1 2007 omkom 471 personer i trafikken i Sverige, og
malsettingen ble séledes langt fra oppfylt (VTI, 2009).

I april 2009 foreslo den svenske regjering et nytt etappeméal som lyder pa hoyst
220 trafikkdrepte 1 2020. Malet er angitt & svare til en halvering av antallet
trafikkdrepte fra 2007 til 2020. Utgangsituasjonen er bestemt som et gjennomsnitt
av antall drepte 1 2006, 2007 og 2008, hvor det henholdsvis var 445, 471 og 397
trafikkdrepte. Det gir et gjennomsnitt pd ca. 440. Mens det er et mdl om en 50 %
reduksjon i antall drepte er det kun” et mal om en reduksjon pa 25 % i antall
alvorlig skadde pr. r fra ca. 10.000 til ca. 7.500 (Végverket, 2008, 2009).

De svenske nasjonale etappemal var og er sdledes:
— 1996-2007: Reduksjon fra 537 til 270 drepte (50 % pa 11 ar)

— 2009-2020: Reduksjon fra 440 til 220 drepte (50 % pa 12 ér) og reduksjon
fra 10.000 til 7.500 alvorlig skadde (25 % pd 12 ar).
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3.3.2 Malsetting i Stockholm for a oppfylle nasjonal malsetting

En maélsetting for trafikksikkerhetsnivaet 1 Stockholm kan fastsettes sa den
tilsvarer den nasjonale mélsetning, og séledes bidra til samme nedgang i antall
drepte og alvorlig skadde som trafikksikkerhetsarbeidet i resten av Sverige. Ut fra
denne tilneerming skal malet vaere en reduksjon pa 50 % i antall drepte og 25 % 1
antall alvorlig skadde i perioden 2009-2020 basert pa det gjennomsnittlige antall
drepte og alvorlig skadde i de tre &rene; 2006-2008.

Tabell 1 viser antall drepte og alvorlig skadde 1 Stockholm 1 2006-2008 og
malsettingen hvis det skal vaere en reduksjon pa 50 % i antall drepte og 25 % i
antall alvorlig skadde. Antall drepte skal ut fra dette reduseres fra 10 til 5 og antall
alvorlig skadde fra 273 til 205.

Tabell 1. Drepte og alvorlig skadde i Stockholm i 2006-2008 og malsettingen hvis
Stockholm skal oppfylle de nasjonale mal som lyder pa en reduksjon pa 50 % i antall
drepte og 25 % i antall alvorlig skadde.

2006 2007 2008 2006-2008  Mal: 2020

Drepte 7 16 8 10 5
Alvorlig skadde 282 282 256 273 205
Drepte og alvorlig skadde 289 298 264 284 210

TQI rapport 1044/2009

I kapittel 3.2 ble det anbefalt at méalsettingen 1 Stockholm ikke oppdeles 1
selvstendig malsetting for henholdsvis drepte og alvorlig skadd. Summeres tallene
for drepte og alvorlig skadde skal antallet reduseres fra 284 til 210 hvis de
nasjonale mal folges. Det svarer til en "vektet” reduksjon pé 26 %. Dette svarer
nesten til den nasjonale mélsetting for alvorlig skadde pa 25 % og kan forklares
med at alvorlig skadde utgjer 96 % av de drepte og alvorlig skadde i Stockholm.

Umiddelbart kan en reduksjon pa 26 % for drepte og alvorlig skadde lyde
uambisigst, nir den nasjonale malsetting for drepte pa 50 % reduksjon dominerer
ulike rapporter, medieomtaler med mer der den svenske mélsetting beskrives.

En alternativ tilneermingsmaéte er derfor & velge en felles malsetting for drepte og
alvorlig skadde som ligger mellom den nasjonale malsetting pa 25 % for alvorlig
skadde og 50 % for drepte. Tabell 2 viser eksempler pa ulike mélsettinger pa
mellom 142 og 213 drepte og alvorlig skadde 1 Stockholm 1 2020.

Tabell 2. Forslag til ulike malsettinger i Stockholm for 2020 for reduksjon i antall drepte
og alvorlig skadde mellom 25 % og 50 %.

Reduksjon (%) Mal: Antall drepte og
alvorlig skadde i 2020

Nasjonal malsetting for alvorlig skadde 25 213
Vektet gjennomsnitt av nasjonalt mal for

drepte og alvorlig skadde 26 210
Rundt tall 30 199
En tredjedel 33,3 189
Uvektet gjennomsnitt av nasjonalt mal for 375 178

drepte og alvorlig skadde
Rundt tall 40 170
Nasjonal malsetting for drepte brukt bade 50 142

pa drepte og alvorlig skadde
TQI rapport 1044/2009
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3.4 Naveerende malsetting i Stockholm

3.4.1 Malsetting for 2005-2010

Den ndverende mélsetting i Stockholm for perioden 2005-2010 bestar av
folgende tre deler (Stockholms stad, 2005):

1. Drepte: Antall drepte skal reduseres med 50 % 1 2010 1 forhold til det
gjennomsnittlige antall drepte i den femérige perioden 1999-2003, hvor det i
gjennomsnitt ble drept 16 mennesker pr. ar i trafikken i Stockholm.

2. Alvorlig skadde: Antall alvorlig skadde skal lopende bli mindre i perioden.
Det er ikke angitt noen kvantitativt sterrelse for denne reduksjon.

3. Myke og utsatte trafikantgrupper: Risikoen for & bli drept eller alvorlig
skadde skal reduseres mest for myke og utsatte trafikantgrupper, forst og
fremst barn, eldre, fotgjengere og syklister.

3.4.2 Ny malsetting inspirert av tidligere malsetting

Ved formulering og valg av ny malsetting for perioden 2009-2020 kan det hentes
inspirasjon fra den navarende malsetting. Flere ulike prinsipper kan brukes:

Type av malsetting (Skadegrad, trafikantgruppe)  Starrelse av reduksjon
— Tilsvarende formulering og fokus — Tilsvarende malsetting
— Annerledes formulering og fokus — Mer ambisies

— Mindre ambisigs.

I den naverende malsetting er det en kvantitativ malsetting for antall drepte og en
mer kvalitativ mélsetting for alvorlig skadde. Det anbefales ikke & ”gjenbruke”
denne oppdeling, idet det som beskrevet i kapittel 3.2 ble anbefalt & ha en felles
og malfast malsetting for drepte og alvorlig skadde.

Hvis méilsettingen skal gjenbrukes ville malet for 2020 lyde pa 3 drepte og mindre
enn 261 alvorlig skadde hvilket tilsvarer en samlet reduksjon pa 7 %. Denne
reduksjon er beregnet som en reduksjon i antall drepte pé (1 - (0,5 - 0,5)) - 100 %
=175 %, da perioden 2009-2020 er dobbelt si lang som perioden 2005-2010. Det
vil si en reduksjon fra 10 til 2,5 drepte. Derutover ma lepende reduksjon i antall
alvorlig skadde bety at antallet skal reduseres med minimum en hvert ar. Det vil si
fra 273 til 261 pa 12 éar.

Utover at det frarddes at ha ulike mélsettinger for drepte og alvorlig skadde viser
dette regneeksempel at malsettingen ikke er spesielt ambisies, hvis den ikke
tallfestede lopende reduksjon for alvorlig skadde settes til det minst mulige. Det

anbefales 4 ha en mer ambisiegs mélsetting enn den mélsetting Stockholm har hatt
i perioden 2005-2010.

I den naveerende malsetting beskrives det at risikoen for & bli drept eller alvorlig
skadd skal reduseres mest for myke og utsatte trafikantgrupper. I henhold til
dreftingene 1 kapittel 3.2 er det vanskelig & vurdere om en slik malformulering ber
gjenbrukes i den nye méilsetting. Dette spersmalet ber droftes aktivt og besvares
av Trafikkontoret 1 Stockholm. I de felgende vurderinger og estimerringer i denne
rapporten er det ikke laget et spesielt mal for utvalgte trafikantgrupper.
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3.5 Malsettinger i andre nordiske byer

Tabell 3 sammenfatter informasjon om malsettingene i de nyeste
trafikksikkerhetsplaner fra hver av de tre storste byer i Sverige, Norge og
Danmark (eksklusiv Stockholm). Det er ogsé forsekt & inkludere de sterste byer i
Finland, men planene herfra finnes ikke pa “nordisk™ eller engelsk sprak.

Det sees at lengden av malperioden varierer mellom fire og 12 ar. Seks av atte
planer har en mélperiode pa seks eller under seks ar, mens det bare er planene fra
Goteborg og Arhus, som har en mélperiodelengde pa 11-12 &r.

Alle atte planer fokusere utelukkende pé drepte og alvorlig skadde. Der er ingen
av planene som har selvstendige mal for henholdsvis drepte og alvorlig skadde.

Seks planer har konkrete tallfestede malsettinger. Der er bare den nédvarende
trafikksikkerhetsplan for Bergen og den nyeste plan for Oslo for 2007-2010 som
ikke oppgir tallfestede malsettinger. I den tidligere trafikksikkerhetsplan for Oslo
for 2006-2009 er det imidlertid formulert et kvantitativt mal.

Malsettingene variere mellom 20 % og 75 % reduksjon 1 antall drepte og alvorlig
skadde for de aktuelle malperioder. Disse kan ikke sammenlignes direkte pa grunn
av ulike lengde pa mélperiode.

For a sammenligne malsettingene er den rlige enskede reduksjon beskrevet. Den
varierer mellom 2,8 % og 6,8 % med et gjennomsnitt pa 5,1%. Den mest
ambisigse malsetting finnes i Trondheim med 6,8 %. Heretter folger Kebenhavn
og Odense med 5,8 %. Den minst ambisigse mélsetting finnes i Arhus med 2,5 %.
I Goteborg og Malmo er det en mélsetting pa henholdsvis 5,2 % og 4,7 %.

3.5.1 Ny malsetting inspirert av andre malsettinger

Gjennomgangen av eksisterende trafikksikkerhetsplaner for de sterste byer i
Sverige, Norge og Danmark bekrefter at det er riktig” & fokusere pa drepte og
alvorlig skadde, og at det ber vare et samlet og felles mél for disse to gruppene.

Malsettingen ber vare pa 2,8-6,8 % drlig reduksjon, hvis den 1 Stockholm skal ha
samme niva som i de andre store byer i Norden.

Hvis malsettingen skal ha samme niva som 1 Géteborg og Malmo skal
mélsettingen lyde pd en arlig reduksjon pa 4,4-5,2 %. Dette svarer til en reduksjon
pa mellom 67 % og 87 %. Det er meget ambisigst.

Legg merke til at flertallet av disse ambisiose mélsettinger gjelder for kortere
perioder pa mellom fire og seks ar, og disse kan derfor ikke direkte ”overfores” til
ogsd pa gjelde for en lengre periode pa 11-12 ar. Det skyldes at jo lengre
malperioden er, desto mer vanskelig blir det normalt & oppné en ulykkesreduksjon
med “tradisjonelle” virkemidler.
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Tabell 3. Trafikksikkerhetsplaner og malsetting i store nordiske byer.

Kilde Periode Skadegrad Mal Arlig reduksjon
Drepte og .
Goteborgs  2010-2020 alvorlig Reg;&‘fﬁ"%ﬁa 520
Stad, 2009 (11 ar) skadde o e o
(ISS > 3) (75 %)
Drepte og .
Malmé 20082012 alvorlig Rgg‘ékt?llggga o,
Stad, 2008 (5ar) skadde (24 %)
X1
— Reduksjon i
PRAIKKSIKKERNET antall ulykker
| = Oslo 2007-2010 Drepte_og (2007-2010)
! kommune, (4 ar) alvorlig 4,7 %
: 2006, 2007 skadde Reduksjon pa
I|\\DI‘I\E5PI‘\\ 20 %
(2006-2009)
‘ Bergen 2006-2009 Alvorlige  Sterst mulig
ommune, 48 trafikkulykker  reduksjon )
2006 (4 ar) rafikkuly uks;j
Trondheim Drepte og . .
kommune, 20&8'59)11 alvorlig Redglasi;) npa 6,8 %
2007 skadde °
Kgbenhavn ) Drepte og ; .
Kommune, 20% é2§12 alvorlig Redzlés!;n pa 5,8 %
2006 skadde °
< Ahus 55010012 Drepteog  poiksion pa .
ommune, (12 ar) alvorlig 40 % 2,8 %
2000 skadde
R e— Odense ) Drepte og  Reduksjon fra
Kommune, 20((); ;312 alvorlig 110 til 66 5,8 %
nnnnn 2007 skadde (40 %)

T rapport 1044/2009
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3.6 Trendanalyse

Det er vanskelig & spd om fremtiden med hensyn til for eksempel hvordan antall
trafikkulykker vil endre seg. En metode som ofte benyttes er & fremskrive den
historiske utvikling, og anta at denne trend ogsé vil gjelde for fremtiden. Slike
analyser foretas i1 dette kapittelet.

Elvik (2009b) har analysert hvor stabile de langsiktige trender i antall drepte i
trafikken 1 atte hayt motoriserte land er. Han konkluderer med at det er meget
vanskelig eller nermest umulig & predikere fremtidig utvikling i antall drepte 1
trafikken pa grunnlag av tidligere trender. Dette gjelder uansett om disse trendene
bygger pa data fra 10, 15, 20, 25 eller 30 ar, og om det forsgkes & forklare
tidligere trender gjennom multivariate analyser. Det er ikke laget lignende
analyser for stabiliteten av trender for drepte og alvorlig skadde.

Folgende trendanalyser inneholder sdledes sannsynligvis stor usikkerhet.
Resultatene fra disse analysene mé derfor brukes med stor forsiktighet.

3.6.1 Antall drepte

I Stockholm er antallet &rlig drepte i trafikken relativt sett sd lavt at arlige
variasjoner gjor det vanskelig og predikere forventet antall trafikkdrepte 1 2020.
Resultatene fra en trendanalyse vil derfor vare forbundet med stor usikkerhet, og
vil veere sterkt avhengig av hvilken periode en baserer trendanalysene pa.

I figur 7 er trendlinjen basert pa antallet trafikkdrepte i perioden 1980 til 2008.
Om en videreforer trendlinjen for denne perioden frem til &r 2020, far en at
forventet antall arlig drepte i1 2020 basert pé trenden er fem-seks personer.
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Figur 7. Trend 2020 basert pa antall drepte i perioden 1980-2008.

Om en baserer trendanalysen pa andre perioder kan en fa verdier naermere null. I
heldige ar kan en muligens klare & unngi at personer blir drept 1 trafikken 1
Stockholm, men dette er lite realistisk pa sikt. I de siste arene har det arlig blitt
drept rundt 10 personer i trafikken 1 Stockholm.
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3.6.2 Antall drepte og alvorlig skadde

Nar antallet trafikkdrepte er lavt er det mer hensiktsmessig (nar en skal studere
utviklingen pé sikt), & se pd antallet drepte og alvorlig skadde, eller pa alle
personskader. Men 1 og med at merketallene nar det gjelder de lettere person-
skadene er sapass store, spesielt for fotgjengere og syklister, er det sannsynligvis
mer hensiktsmessig a basere méltallene pé antall drepte og alvorlig skadde.

I figur 8 ser man utviklingen i antall drepte og alvorlig skadde for perioden 1980
til 2008 1 Stockholm kommune.

Figuren viser tydelig at det er lite hensiktsmessig & bruke hele denne perioden
som basis for trendanalysen. Fra 1996 og frem til 2003 viser figuren en vekst 1
antallet drepte og alvorlig skadde. Deler av denne veksten kan vare reell, men
sannsynligvis skyldes deler av denne veksten en omlegging 1 rapporterings-
rutinene som forte til at flere alvorlige personskader ble rapportert eller at flere
personskader ble kategorisert som alvorlige.

I ulykkesstatistikken for hele Sverige var det ogsa en periode med ekning i
antallet personskader som mer eller mindre faller sammen med den i Stockholm. I
den nasjonale statistikken henvises det blant annet til at i perioden 1994-2002 ble
en del sykdomstilfeller inkludert i den offisielle statistikken for trafikkulykker.
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Figur 8. Utviklingen i drepte og alvorlig skadde for 1980 til 2008 i Stockholm kommune.

I figur 9 er det lagt inn en trendlinje basert pa antallet drepte og alvorlig skadde i
perioden 2001-2008. 2001 ble valgt pa grunn av at det da skjedde et slags
“trendbrudd” med kraftig vekst. Det er ogsd mer hensiktsmessig ut fra prosjektets
malsetting & operere med trendanalyser som gir en positiv utvikling i1 antallet
skadde.

Perioden gir et anslag pa rundt 125 drepte og alvorlig skadde for 2020. Hadde vi
isteden laget trendlinjen basert pd perioden 2000-2008, ville anslaget for forventet
antall 1 2020 blitt 250 drepte og alvorlig skadde (dvs. tilneermet det samme som i
2008).

Et realistisk méltall for 2020 ligger sannsynligvis et sted mellom 250 og 125
drepte og alvorlig skadde.
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Figur 9. Trend 2020 basert pa antall drepte og alvorlig skadde i perioden 2001-2008.

3.6.3 Antall skadde personer

Figur 10 viser utviklingen i antall skadde personer i Stockholm kommune for
perioden 1980-2008. Ogsa her ser vi veksten 1 perioden 1996-2003.
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Figur 10. Utviklingen i antall skadde personer i Stockholm kommune for 1980-2008.

Trendanalysen illustrert 1 figur 11 basert pa arene 2001-2008 gir et anslag pa i
overkant av 1.500 personskader i trafikken 1 2020. Med en trendanalyse basert pa
arene 2002-2008 ville anslaget for 2020 blitt pa 1 overkant av 1000 personskader.
Et realistisk méltall for 2020 ber derfor muligens ligge et sted mellom 1.500 og
1.000 personskader.

Det er viktig a ta hensyn til at dette tallet er basert pa dagens
rapporteringsstandard. Det tar derfor ikke hensyn til morketallene nér det gjelder
personskader blant gdende og syklende.
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Figur 11. Trend 2020 basert pa antall skadde i perioden 2001-2008.

3.6.4 Antall ulykker med drepte og/eller alvorlig skadde

Figur 12 viser antallet ulykker der utfallet enten var at en person ble drept eller
alvorlig skadd. Ogsé her er veksten 1 perioden 1996 til 2003 fremtredende.
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Figur 12. Antallet ulykker der utfallet enten var at en person ble drept eller alvorlig
skadd i Stockholm kommune for perioden 1980-2008.

I figur 13 er trendlinjen basert pa perioden 2002-2008, dette gir et anslag pa rundt
100 av denne typen ulykker 1 2020. Hvis analyseperioden hadde vert 2001-2008,
hadde man endt opp pé rundt 190 ulykker med drepte eller alvorlig skadde. Et
eventuelt méltall for antallet ulykker for 2020 ber derfor realistisk sett ligge et
sted mellom 200 og 100 ulykker. 100 er muligens i overkant av hva som er en
realistisk reduksjon, selv om det pa Figur 12 kan se ut som om dette var nivaet 1
perioden 1993-1997.
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Figur 13. Trend 2020 basert pa ulykker med drepte og alvorlig skadde i 2001-2008.

3.6.5 Sammenligning av trend i fem hovedsteder

Eksler et al. (2009) har sammenfattet og sammenlignet den gjennomsnittlige
arlige prosentmessige endring 1 antall drepte pr. million innbyggere i perioden
1996-2008 i de fem nordiske hovedsteder. Resultatet er illustrert i figur 14.
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Figur 14. Gjennomsnittlig arlig prosentmessig endring i antall drepte pr. million
innbyggere i perioden 1996-2008 i de fem nordiske hovedsteder (Eksler et al., 2009).

I de fem byer har det 1 gjennomsnitt vaert en arlig reduksjon pé ca. 4 %. Ifelge
denne oversikten har det i Stockholm ogsa vert en érlig reduksjon pa 4 %
tilsvarende det gjennomsnittlige niva for de fem nordiske hovedstader. I
Reykjavik og Oslo har det varet en érlig reduksjon pé over 9 %, mens det i
Helsinki har vert en liten okning hvert ar.

Hvis det antas at det ogsa fremover vil vare en arlig reduksjon i antall drepte (og
alvorlig skadde) pa 4 % vil det i malperioden 2009-2020 bli en samlet reduksjon
pa ca. 60 %.
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3.6.6 Ny malsetting inspirert av trendanalysene

I utgangspunktet skal trendanalysene vise forventet utvikling i1 antallet trafikk-
skadde gitt en tilnaermet lik utvikling med hensyn pd méaloppnéelse, bruk av ulike
trafikksikkerhetstiltak, trafikkutvikling og lignende som den perioden en har tatt
utgangspunkt i. Men analysene over viser at variasjonen i antall skadde personer
har veert stor 1 Stockholm kommune blant annet pa grunn av uklart registrerings-
opplegg. Dette betyr at avhengig av hvilke ar som inkluderes i forperioden vil
forventet niva for 2020 variere stort.

Trendanalysene over sier sannsynligvis mer om mulighetsomradet for hva som
kan oppnas, enn hva som er sannsynlig om en fortsetter dagens niva pa bruk av
ulike trafikksikkerhetstiltak. Om en tar utgangspunkt i utviklingen fra 2001/2002
og frem til 2008, indikerer analysene et mulighetsomrade pa 125-250 personer
drept eller alvorlig skadd 1 2020 (og for antall ulykker pd 100-200). 125 drepte
eller alvorlig skadde svarer ca. til en halvering av dagens niva, og vil vere et
svert ambisiost mal.

Ifolge Eksler et al. (2009) har det fra 1996 til 2008 vert en drlig reduksjon pa ca.
4 % 1 antall drepte 1 Stockholm. Hvis denne reduksjon fortsetter gir det en
reduksjon pd 60 % 12020 1 forhold til 2008.

Det er mer hensiktsmessig & basere vurderingen av hvilke méltall Trafikkontoret
ber velge for 2020 pa en analyse av potensial ved oppnéelse av gitte tilstands-
nivder enn pa trendanalysene. Trendanalysene kan til en viss grad brukes til &
vurdere rimeligheten av vért foreslatte méltall.

Basert pa fordelingen av alvorlighetsgrad og rapporteringsgrad er det som
beskrevet i kapittel 3.2 mest hensiktsmessig a foresla et maltall for 2020 som
omfatter antall drepte og alvorlig skadde. Selv om hvert liv tapt i trafikken er et
liv for mye, er antall trafikkdrepte i Stockholm kommune sépass lavt at det er lite
hensiktsmessig & basere et miltall kun pé antall drepte.

Trafikkontorets egne utredninger viser at merketallene nar det gjelder antallet
lettere personskader er svert store, spesielt nar det gjelder ulykker som omfatter
fotgjengere og syklister. Det er lite hensiktsmessig & basere et maltall pa et svaert
usikkert utgangspunkt. Det mest hensiktsmessige er derfor & basere méltallet for
2020 pa summen av antallet drepte og alvorlig skadde. Rapporteringsgraden nar
det gjelder denne typen ulykker er forholdsvis god, og samtidig gir det rom for &
vurdere potensial ved ulike tilstandsoppnéelser.

3.7 Besparelsespotensial

Potensialet for & spare drepte og alvorlig skadde ved ulike grader av oppfyllelse
av ulike anbefalte tilstandsmal 1 2020 i Stockholm er vurdert i kapittel 4 — kapittel
7. Det henvises saledes til disse kapitler for en grundig gjennomgang av dette
spersmalet.

3.7.1 Ulike estimater av besparelsespotensialet

I kapittel 4 anbefales det a inkludere é&tte tilstandsindikatorer i trafikksikkerhets-
programmet for Stockholm, og 1 kapittel 5 vurderes besparelsespotensialet for
hver av disse tilstandsmal. Dette sammenfattes i tabell 27.
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Med utgangspunkt i dette estimeres det samlede kombinerte besparelsespotensial.
Det foretas bade en pessimistisk og en optimistisk vurdering samt en vurdering
basert pa gjennomsnittet av de to vurderinger. I tillegg estimeres det samlede
besparelsespotensial under andre 13 forutsettinger, og her foretas likeledes en
bade pessimistisk, optimistisk og ”gjennomsnittlig” vurdering.

De i alt 42 ulike estimatene er sammenfattet i tabell 4. De ulike estimatene
varierer mellom 28 % og 63 % besparelse. Det gjennomsnittlige estimat er 44 %,
og det opprinnelige "beste” estimat er en reduksjon pd 42 % hvis det ikke tas
hensyn til ’eksterne effekter”. Den gjennomsnittlige verdi av de pessimistiske
vurderinger er 39 %, og den gjennomsnittlige verdi av de optimistiske estimater er
49 %.

Tabell 4. Ulike estimater av potensialet for & spare drepte og alvorlig skadde i Stockholm
i 2020. Det henvises til kapittel 4 — kapittel 7 for forklaring av forutsettinger og
beregningsmetoder.

Pessimistisk Snitt av 1 Optimistisk

Forutsetting og metode vurdering 0og 2 vurdering
Kombinert effekt 37 % 42 % 48 %
Falsomhets- Mindre optimistisk 31 % 36 % 40 %
analyse
Mer optimistisk 42 % 49 % 56 %
Supplerende 10 % ekstern effekt 41 % 47 % 53 %
effekt av
andre utvik- 20 % ekstern effekt 46 % 52 % 58 %
lingstrekk
30 % ekstern effekt 50 % 57 % 63 %
Ulike . 1 75 % oppfyllelse av alle mal, 319% 349 37 9
scenarier ingen ekstern effekt
2. 75 % oppfyllelse av alle mal, o o o
stor ekstern effekt 45 % 49% 53 %
3. Oppfyllelse av vegtil- o o o
standsmal, ingen ekstern effekt 28 % 30 % 31%
4. Oppfyllelse av vegtil- o o o
standsmal, stor ekstern effekt 43 % 46 % 49 %
5. Oppfyllelse av atferds- o o o
tilstandsmal, ingen ekstern effekt 33 % 38 % 43%
6. Oppfyllelse av atferds- o o o
tilstandsmal, stor ekstern effekt 46 % 52% 58 %
ststléﬁdggéskyt/dd scenario, ingen 31 % 36 % 41 %
zksstlérridggésk{dd scenario, stor 44 9 50 % 56 %
Gjennomsnitt 39 % 44 % 49 %

TdI rapport 1044/2009
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Scenario 7 og 8 omfatter sékalt skreddersydde scenarier, hvor Trafikkontoret i
Stockholm har anslatt hvilket oppfyllelse av hver av de atte tilstandsmal som de
finner realistisk. I scenario 7 er der ingen ekstern effekt av andre utviklinger som
kan bidra til ulykkesreduksjon og 1 scenario 8 er det en stor ekstern effekt pd 25 %
reduksjon. Det estimert besparelsespotensialet for disse to mest realistiske”
scenarier er henholdsvis 36 % og 50 %.

Ved en ekstern effekt pa 11-12 % reduksjon er det for det skreddersydde scenario
et samlet besparelsespotensial pa 42 %. Det svarer til det opprinnelige "beste”
estimat.

3.7.2 Ny malsetting inspirert av besparelsespotensial

Med utgangspunkt i estimatene av besparelsespotensialet kan det anbefales & ha
en malsetting pa 35-45 % reduksjon 1 antall drepte og alvorlig skadde 1 Stockholm
1 perioden 2009-2020.

3.8 Sammenfatning og anbefaling

Det anbefales at malsettingen for trafikksikkerhetsarbeidet 1 Stockholm omfatter
et samlet mal for antall drepte og alvorlig skadde i trafikken i 2020.

Det frarades & ha et selvstendig mél for drepte og alvorlig skadde og likesa
frarddes det & innlemme trafikkulykker med bare lettere skadde eller
materiellskadeulykker i den konkrete malformuleringen.

Det anbefales at malsettingen inntil videre “bare” baseres pa politiregistrerte
ulykker 1 den offisielle ulykkesstatistikk. Pa lengre sikt kan det anbefales a
inndrage informasjon om trafikkulykker fra andre datakilder som sykehus og
legevakt. Det krever imidlertid et fullstendig og systematisk
innrapporteringssystem som er kordinert med politirapporteringen.

For & kunne anbefale hvor ambisigs mélsettingen ber vere er fem ulike sporsmal
blitt dreftet og vurdert. Resultatet av disse dreftinger og vurderinger er
sammenfattet 1 tabell 5.

Tabell 5. Forslag til malsetting basert pa gjennomgnag av nasjonal malsetting,
naveerende malsetting, malsetting i andre store nordiske byer, trendanalyse og ulike

Q

estimater av potensialet for a ”’spare” drepte og alvorlig skadde.

Metode / spgrsmal Malsetting
1. Nasjonal malsetting 26 % (50 %)
2. Naveerende malsetting 7 % (50 %)
3. Andre (svenske) byer 67-87 %
4. Trendanalyse 50-60 %
5. Besparelsespotensial 35-45 %

TQI rapport 1044/2009
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Béde den nédvarende nasjonale og stockholmske mélsetting omfatter et mal om en
50 % reduksjon 1 antall drepte 1 den pdgjeldende mélperiode. I tillegg til disse
selvstendige mal for drepte har de selvstendige og mindre ambisiose mél for
alvorlig skadde pd henholdsvis 25 % og “’lepende reduksjon”. Lepende reduksjon
betyr grovt sett at det ’bare” skal bli en mindre alvorlig skadde hvert &r for &
oppfylle mélsettingen. Hvis de selvstendige mél for drepte og alvorlig skadde slas
sammen til felles mal blir mélene for Sverige og Stockholm henholdsvis 26 % og
7 % reduksjon 1 antall drepte og alvorlig skadde 1 den pagjeldende mélperiode.
Det virker uambisiest og illustrerer et av problemene med & ha selvstendige mal
for drepte og alvorlig skadde.

Gjennomgangen av malsettinger i andre store nordiske byer viste at disse typisk
har meget ambisigse malsettinger. I Géteborg og Malmo er det saledes
mélsettinger pé 4,4-5,2 % érlig reduksjon i antall drepte og alvorlig skadde. Det
svarer til reduksjon pa 67-87 % for en 12 ars periode.

Trendanalysene er meget usikre, men viser at det er mulig & oppna en reduksjon
pa ca. 50 % hvis trenden for antall drepte fortsetter og at trenden for alvorlig
skadde er den samme. Ifglge Eksler et al. (2009) har det de siste 13 ar veert en
arlig reduksjon pé ca. 4 % 1 antall drepte 1 Stockholm. Hvis denne reduksjon
fortsetter gir det en reduksjon pé 60 % 1 2020 i forhold til 2008.

Besparelsespotensialet vurderes a vare ca. 35-45 %, hvis de étte anbefalte
tilstandsmal oppfylles, og det kanskje samtidig er en supplerende ekstern” effekt
av andre utviklingstrekk i samfunnet som bidrar til feerre og mindre alvorlige
ulykker.

Basert pa disse analyser og vurderinger anbefales det & formulere en mélsetting
for trafikksikkerhetsarbeidet som lyder pé:

— En reduksjon pa 40 % i antall politiregistrerte drepte og alvorlig skadde i
trafikken i Stockholm i perioden 2009-2020.

Der vil ogsa kunne argumenteres for malsettinger pa mellom 33 % (en tredjedel)
og 50 % (en halvering).

Det anbefales ikke & ha en malsetting pé opp til 67 % (to tredjedeler) eller helt opp
til 75 % (tre fjerdedeler), da det i henhold til besparelsespotensialet vil vaere meget
vanskelig og derfor urealistisk & oppfylle.

Ved forste gyekast ser den anbefalte malsettingen mindre ambisigs ut enn den
nasjonale méalsetting pa 50 %, men den er faktisk mer ambisios da den bade
omfatter drepte og alvorlig skadde, mens den nasjonale malsetting bare omfatter
drepte.

I de folgende kapitler beskrives og vurderes det hvordan denne anbefalte
malsetting kan oppfylles.
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4 Valg av tilstandsindikatorer

I dette kapittelet foreslas det hvilke tilstandsindikatorer Stockholm ber fokusere
pa i bestrebelsene pa & forbedre trafikksikkerheten i1 byen.

Det innledes med en beskrivelse av hva gode tilstandsmal er og hvilke mulige
tilstandsindikatorer som finnes. Med bakgrunn i dette anbefales det hvilke
tilstandsmal som er mest relevante for Stockholm.

4.1 ldeen bak tilstandsmal

Tilstandsmél er mal som gjelder andelen av trafikantene, kjoretoyene eller
vegnettet som skal oppfylle en viss sikkerhetsstandard. Tilstandsmal er et
supplement til den overordnede méilsetting om i dette tilfelle a redusere antall
trafikkdrepte og skadde. Oppfyllelse av disse tilstandsmalene vil som
utgangspunkt sikre at den primere malsetting oppfylles.

Bruk av tilstandsmal er et vanlig element ved malstyring i bade offentlig
forvaltning og private firmaer. I offentlig forvaltning utgjer det primaere méal det
politiske niva, mens tilstandsmalene utgjor det administrative nivd, hvor
administrasjonen velger og fastsetter tilstandsmal som mest effektivt kan sikre at
det primare malet oppfylles (Elvik, 2008).

Serlig for trafikksikkerhetsarbeidet kan supplerende tilstandsmal vere
hensiktsmessige. Dette skyldes trafikkulykkenes tilfeldige variasjon, som
medforer at antall drepte og skadde godt kan vere tilfeldig heyt eller lavt et ar.
Drepte og skadde i trafikken gir derfor ikke ngdvendigvis en god indikasjon pa
om trafikksikkerhetsarbeidet gar planmessig. Her kan utviklingen i tilstandsmal i
storre grad brukes til & vurdere de arlige forbedringer eller eventuelle forverringer.

Malstyring ved bruk av tilstandsmal vinner derfor innpass i flere og flere
trafikksikkerhetsprogrammer. I det nasjonale trafikksikkerhetsprogrammet for
Sverige for perioden 2007-2020 er bruk av tilstandsmal blitt implementert
(Regeringen, 2009, Vigverket, 2008, 2009), og systemet er ogsa blitt foreslatt
men ikke vedtatt for den fremtidige norske handlingsplan for trafikksikkerhet
gjeldende for perioden fram til 2020 (Elvik, 2007).

4.2 Kriterier for gode tilstandsmal

Det finnes mange ulike tilstandsmal. Kriterier for valg av relevante tilstandsmaél er
blitt droftet og anbefalt i flere studier.

Anbefalinger som er relevante for dette prosjektet ssammenfattes nedenfor (Elvik,
2008, 2009, Elvik et al., 2009, Serensen et al., 2007):
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— Viktighet: Tilstandsmalene ber omfatte de viktigste tilstander, hvor
oppfyllelse av malene har storst potensial for & redusere antall trafikkdrepte
og skadde og dermed bidra mest effektivt til oppfyllelse av det primare mal.

— Antall: Det mé ikke vere for mange tilstandsmal for & fa et oversiktlig og
effektivt malstyringssystem. Det er vanskelig & anbefale et noyaktig antall,
men avhengig av ulike forhold ber det maksimalt vere seks-ti tilstandsmal.

— Mal: Malsetting for tilstandene skal vare ambisigs men ogsd oppnéelig.

— Virkemidler: Myndighetene, i dette tilfelle Trafikkontoret i Stockholm, skal
rade over virkemidler til & pavirke og realisere det pagjeldende tilstandsmal.

— Ansvar: Tilstandsmaél skal velges som tilstander der det institusjonelle
ansvaret for utviklingen kan plasseres klart.

— Forpliktelse: Tilstandsmal skal velges, sé relevante akterer heriblant det
politiske niva foler seg forpliktet til & medvirke til & oppfylle mélene.

— @konomi: Tilstandsmal skal velges, slik at det er tilstrekkelig ekonomiske
ressurser til & gjennomfere virkemidler i det omfang som er nedvendig for &
oppfylle tilstandsmélene.

— Overvaking: Tilstandene skal vere relativt enkle & méle og folge lopende pa
en palitelig og ikke ressurskrevende mate. Det er en fordel hvis eksempelvis
vegmyndigheten allerede har en prosedyre for lopende datainnsamling.
Kjering i pavirket tilstand og nar man er trott er eksempler pa tilstander som
er vanskelige 4 méle pa en palitelig méte.

— Arlig tilbakevendende: Tilstandsmal, herunder metode for datainnsamling
og -bearbeiding ber velges slik at det er mulig & benytte dem konsekvent
over flere ar, slik den langsiktige utvikling kan studeres.

— Sammenlignbarhet: Det er ikke et krav, men en fordel, hvis tilstandsmal
velges sa de kan sammenlignes med tilstandsmél i andre byer og land.

— Valid: Indikatoren ber ha kjent sammenheng mellom tilstand og antall
ulykker og skader.

— Palitelig: Det ber ikke vere kjente malefeil.

Tilstandsmélene 1 trafikksikkerhetsprogrammet for Stockholm ber omhandle
veginfrastrukturen samt trafikantatferd og holdninger som trafikkontoret kan
pavirke gjennom henholdsvis stedbundne og ikke stedbundne virkemidler.

Tilstandsmél som omhandler sikkerhetsstandarden pa kjeretoy er mindre
relevante, da trafikkontoret har begrensede virkemidler til & pavirke dette.

Samtidig gjelder det at tilstandsmal for vegnettet utenfor tettbygd strok bare har
begrenset relevans i dette prosjektet.
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4.3 Mulige tilstandsmal

4.3.1 Nasjonal malsetting i Sverige

I det nasjonale svenske trafikksikkerhetsprogrammet for 2007-2020 er det utviklet
et sett av 13 tilstandsindikatorer for vegtrafikken (Vigverket, 2008). For hver av
disse er det satt et mal om forbedring 1 2020. Tilstandsindikatorene og mélene for
forbedring av dem fremgér av tabell 6. Her fremgér ogsa besparelsespotensialet i
antall trafikkdrepte, hvis tilstandsmélene oppfylles. Det er tatt med her for &
indikere viktigheten av de ulike tilstandsmal. Legg merke til at estimatene er
usikre og at den samlet effekt ikke fas ved & summere de angitte effekter.

Tabell 6. Tilstandsindikatorer for trafikksikkerhet i Sverige, mal for forbedring av dem i
2020 samt besparelse i antall drepte per ar hvis mal oppfylles (Vagverket, 2008).

Tilstandsindikator Utgangs- Mal  Reduksjon i
verdi antall drepte

1. Fart: Overholdelse av fartsgrenser pa riksveg 43 % 80 % 88

2. \Ij:gr]t: Overholdelse av fartsgrenser pd kommunal 52 % 86 % 29

3. Promille: Andel av trafikken med pavirket ferere 0,24 % 0,1 % 30

4, B|Ibelte_: Andel som bruker bilbelte i forsetet i 96 % 99 % 40
personbil

5. Sykkelhjelm: Andel syklister med hjelm 27 % 70 % 10

6. El:(Sr;aebHer: Nye biler med hgyeste EuroNCAP 66 % 100 % 90

7. Sikre tu_nge biler: Nye tunge biler med 0% 100 % 25
automatisk ngdbremsesystem

8. Sikre statlige veger: Andel av trafikkarbeidet pa o o
mgtefrie veger over 80 km/t 50 % 75 % 62

9. Sikre kommunale veger: Andel sikre 25 o, Ikke
kryssingssteder for fotgjengere og syklister ®  definert 30

10. Sikre kommunale veger: Andel sikre kryss pa 50 % Ikke
kommunale hovedgater definert

11.Redningstjeneste: Tid fra skade til redning og ) Ikke 10
behandling definert

12. 'Sl'x:]t:tet: Andel fgrere som oppgir at de har 119%  6.0% )

. . I Ikke
13. Verdsetting: Hgy verdsetting av trafikksikkerhet - definert

Den forste tilstandsindikatoren gjelder overholdelse av fartsgrensene. Dette har
sveert stor betydning for trafikksikkerheten. Véigverket (2008) har anslatt at det er
mulig & redusere antallet drepte i trafikken med nesten 120 personer pr. ar dersom
malene som er satt for overholdelse av fartsgrensene 1 2020 blir nadd.

Det er et mal a redusere andelen pavirkede forere fra 0,24 % til 0,10 % av
trafikken, en reduksjon pd om lag 58 %. Dette kan ifelge Vigverket (2008)
redusere antallet drepte med ca 30 personer pr. ar.
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Okt bruk av bilbelter fra 96 % til 99 % kan redusere antallet drepte med om lag 40
personer pr. dr. Selv om bruken av bilbelter er hoy i trafikken, er den mye lavere
blant omkomne bilister.

Det er et mél at 70 % av syklistene skal bruke hjelm. Antall drepte kan da
reduseres med ca 10 personer pr. ér.

Biler som tilherer den hoyeste klassen (fem stjerner) i EuroNCAP-programmet er
sikrere enn andre biler. Dersom andelen biler som tilherer den sikreste klassen
oker fra 66 % til 100 % antas det at antallet drepte kan reduseres med 90 personer
pr. ar.

Dersom alle tunge biler har automatisk nedbremsesystem, antas det at antallet
drepte kan reduseres med 25 personer pr. &r.

Okning av andelen av trafikkarbeidet som foregar pa metefrie veger, der ogsd
andre tiltak forutsettes gjennomfort, kan redusere antallet drepte med 62 personer
pr. ar.

Det er ikke beregnet hvor mye antallet drepte kan reduseres ved & oke andelen
sikre kryssingssteder for gdende og syklende og ved & oke andelen sikre kryss pé
kommunale hovedgater. For begge de to tilstandsmélene sett under ett, antas det at
en bedring av tilstanden kan redusere antallet drepte med 30 personer pr. ar.

For indikatorene rask redning ved ulykker er det estimert at en bedring av
tilstanden (ikke narmere konkretisert) kan redusere antallet drepte med 10
personer pr. ar.

Det er ikke beregnet hvor mye antallet drepte i trafikken kan reduseres dersom
feerre forere oppgir at de har sovnet eller nesten sovnet under kjoring, og at
trafikksikkerhet verdsettes hoyere.

Opprinnelig tilstandsmal

Som beskrevet omfatter det svenske trafikksikkerhetsprogrammet for 2007-2020
13 tilstandsmaél, men opprinnelig var det kun foreslatt et sett av folgende syv
tilstandsindikatorer:

— Fart — Bilers sikkerhet (EuroNCAP)

— Bilbelte —  Sikkerhet pa utenfor tettbygd strok (EuroRAP)
— Promillekjering —  Sikkerhet pé veger i byen

— Bruk av sykkelhjelm

Transportekonomisk institutt stettet denne modell, da det ble fokusert pa de
viktigste tilstandsmal samtidig med at det ikke var for mange tilstander som skulle
folges (Serensen et al., 2007, Serensen, 2008).

Ekspertpanels vurdering

For 4 sikre at den foresldtte malsetting for 2020 oppfylles avholdes det arlige
resultatkonferanser hvor den arlige utvikling i tilstandsmalene presenteres, droftes
og vurderes. Hvis de arlige tilstandsmalene ikke oppfylles, skal det finnes
losninger pa problemet, og det skal lages forpliktende avtaler for & implementere
disse losninger. De hovedansvarlige akterer for utviklingen deltar. I tillegg deltar
et uavhengig vitenskapelig ekspertpanel.
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Den forste resultat-konferanse ble avholdt i Stockholm 1 april 2009. P4 denne
konferansen ga ekspertpanelet blant annet folgende vurdering av de valgte
tilstandsmal (Elvik, 2009, Elvik et al., 2009):

— Indikatorene representerer viktige risikofaktorer for ulykker og skader.

— De tre viktigste indikatorer, bedemt ut fra deres mulige bidrag til & redusere
antallet drepte, er overholdelse av fartsgrensene, okt andel biler 1 hoyeste
EuroNCAP klasse og okt andel av trafikkarbeidet pa metefrie veger.

— Maleproblemer for andel edru forere og andel av trafikken med trotte forere.
— For fire indikatorer er det ennd ikke definert hvordan de skal méles.

— Systemer for ”Intelligent Speed Adaption” (ISA) foreslas som supplerende
indikator, da flere undersekelser i blant annet Sverige har vist at ISA kan
bidra sterkt til & nd malet om overholdelse av fartsgrenser. Det foreslas at
indikatoren spesifiseres pa folgende méte: 1) utbredelse av ISA i firmabiler,
2) utbredelse av ISA i unge bileieres biler, 3) andelen av bilforsikringer som
er tegnet som “pay as you speed” og 4) samlet utbredelse av ISA.

Ekspertpanelet anbefaler indikatoren for tretthet utgar inntil videre, men at den
kan innferes igjen dersom bedre kunnskap om risiko knyttet til trotthet gjor det
mulig & etablere en sammenheng mellom indikatoren og antall drepte. For de fem
andre indikatorer med méleproblemer eller som ennd ikke er definert foreslar
ekspertpanelet malemetodene angitt i tabell 7.

Tabell 7. Ekspertspanels foreslag for malemetode ved indikatorer med maleproblemer
eller enna ikke definert malemetode (Elvik, 2009, Elvik et al., 2009).

Trafikkindikator Malemetode
Andel edru fgrere — Kan trolig baseres pa resultater av politikontroller
Sikre kryssingssteder - Hastighetsmalinger ved et utvalg av kryssingssteder

for gdende og syklende — Andelen biler som overholder vikeplikten for gaende
— Data samles inn fra et utvalg av steder som fglges over tid

Sikre kryss for biler pA - Hastighetsmalinger i et utvalg av kryss
kommunale hovedgater — Overholdelse av vikepliktregler
— Data samles inn for et utvalg av kryss som fglges over tid

Rask redning av — Tid fra alarm til ankomst pa ulykkessted
trafikkskadde — Tid fra skade til ankomst pa sykehus
Verdsetting av — Bar bygge pa spgrsmal om stgtten til bestemte
trafikksikkerhet trafikksikkerhetstiltak

— For disse tiltakene bar ogsa deres potensial for & redusere
antall drepte veere kjent eller kunne anslas

— Hay verdsetting = hgy andel som stgatter tiltak med stort
potensial

— Lav verdsetting = lav andel som stgtter tiltak med stort
potensial

— Det er viktig at tiltakene er teknisk mulige & gjennomfere og
beskrives tilstrekkelig presist i undersgkelsene
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4.3.2 Norsk metode

Malstyring ved bruk av tilstandsmél er som nevnt ogsa blitt foreslétt for den
fremtidige norske handlingsplan for trafikksikkerhet gjeldende for perioden fram
til 2020. Systemet omfatter 21 tilstandsmal. Tabell 8 lister tilstandsmélene og
hvilken effekt som formodentlig kan oppnés hvis de oppfylles.

Tabell 8. Tilstandsindikatorer for trafikksikkerhet i Norge, mal for forbedring av dem i
2020 samt effekt i form av besparelse i antall drepte og hard skadde korrigert for
dobbeltelling hvis mal oppfylles (Elvik 2007, 2008). De farste 21 tilstander er inkludert i
forslag fra Statens vegvesen, mens det 22. foreslag ikke er blitt inkludert i forslaget.

Tilstandsindikator Utgangsverdi Mal Effekt
1. Fart: Andel av kjgretgyene som 53 9 75 9 42
overholder fartsgrensene ° °

2. Bilbelte: Andel som bruker bilbelte o o

innenfor tettbygd strok 85% 95 % 3
3. Bilbelte: Andel som bruker bilbelte o o

utenfor tettbygd strak 92 % 97 % 20
4. Sykkelhjelm: Andel barn under 12 ar o o

som bruker sykkelhjelm 63 % 90 % !
5. Sykkelhjelm: Andel ungdom/voksne fra o o

og med fylte 12 ar som bruker sykkelhjelm 32 % 75 % 2
6. Sykkellys: Andel syklister som alltid o o

eller som regel bruker lys 64 % 80 % !
7. Refleks: Andel voksne over 20 ar som o o

bruker refleks 7% 70 % 14
8. Alkohol og narkotika: Andel av

trafikken som utfares av ruspavirkede 0,5 % 0,35 % 40
forere

9. Trgtthet: Andel av trafikken utfgrt av 11 % 8% 15

trgtte fgrere (basert pa selvrapportering)
10. Utdanning: (A) Gjennomsnittlig antall

(A) 104 timer (A) 250 timer

timer privat gvelseskjgring far farerpragven o o 22
og (B) andelen av kjgreskoletimene (B)10 % (B)40 %

11. Sikre biler: Andel av kjgretgyparken o o

som har 4 eller 5 EuroNCAP-stjerner 36 % 90 % 25
12. Sikre biler : Andel av trafikken med 19 % 95 % 9

biler som har antiskrenssystem (ESC)

13. Sikre biler: Andel av kjgretayparken
som har automatisk avstandskontroll til 0% 20 % 6
forankjgrende bil (ACC)

14. Siker biler: Andel av kjgretayparken o o
som har "forbedret” nakkeslengbeskyttelse 4% 75 % 10

15. Sikre biler: Andel av biler med eCall 0 % 75 %

16. Sikre tunge biler: Andel tunge

o] 0,
kjgretgyer med godkjente bremser 2% 90 %
17. Kjgre- og hV|Igt|d: Andel sj&fgrer som 90 % 95 % 1
overholder dggnhvil
18. Kjgre- og hviletid: Andel sjafarer som o 0
overholder lengste daglige kjgretid 95 % 97 % 2
19. Sikre veger: Sikkerhetsmessig ) 170 feerre drepte 134
standard pa stamvegnettet eller hardt skadde
20. Sikre veger: Sikkerhetsmessig ) 140 feerre drepte 110
standard pa det gvrige riksvegnettet eller hardt skadde
21. Sikre veger: Sikkerhetsmessig ) 40 feerre drepte eller 32
standard pa fylkes- og kommunale veger hardt skadde
22. Drift og vedlikehold: Standard pa Dagens Samfunnsgkonomisk
drift og vedlikehold standard optimal standard
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Elvik (2008) konkluderer at det foreslatte norske system omfatter for mange
tilstandsmal til & kunne gi en effektiv mélstyring. Fremfor & ha mange
tilstandsmal ber det fokuseres pa nekkeltilstandsméal som fart, bilbelte samt
alkohol og narkotiske stoffer.

4.3.3 SafetyNet

I det europeiske prosjektet SafetyNet ble som ble avsluttet 1 2008 ble det blant
annet utviklet trafikksikkerhetsindikatorer. Indikatorene beskrives som tallfestede
storrelser som kan vise utviklingen 1 et delomréade av trafikksikkerhet over tid
eller sammenligne situasjonen mellom land eller geografiske omrader. En sentral
del av prosjektet var a definere, innsamle data og beregne indikatorer for
europeiske land (Vis, 2005).

Det ble definert og beregnet trafikksikkerhetsindikatorer for alkohol og rusmidler,
fart, bruk av sikringsutstyr (belter, barnesikring, hjelmer), kjorelys pa dagtid,
passiv sikkerhet i kjoretay, veienes sikkerhet og skadehéndtering.

4.3.4 Trafikksikkerhetsprogram for Stockholm

I analysen av den naverende trafikksikkerhetssituasjon i Stockholm utfert av
Trafikkontoret i Stockholm (2008) er de storste trafikksikkerhetsproblemer i
Stockholm blitt identifisert. Tabell 9 sammenfatter disse. Formulering og valg av
tilstandsmalene ber avspeile disse funn.

Tabell 9. Prioriterte problemomrader i Stockholm (Trafikkontoret i Stockholm, 2008).

Problemomrade Problem

1. Hovedgater a. Hgy fart generelt
b. Kryssingsmuligheter for fotgjengere og
sykler
Komplisert trafikkmiljo
Sideomrade

2. Tung trafikk og myke trafikanter Rygging med lastebil
Hegyresvingende lastebiler

Kollektivfelt midt i vegen

L Do oO oo

3. Drift og vedlikehold Standard, drift og vedlikehold av fortau,

gang og sykkelveger og sykkelstier

b. Ulykker ved vegarbeid
4. Trafikk ved skoler og i boligomrader a. Barn og ungdom tilhgrer de svakeste og
mest utsatte trafikantgrupper
5. Informasjon og kommunikasjon a. Manglende regeletterlevelse mht. fart
b. Manglende regeletterlevelse mht. bilbelte
c. Manglende regeletterlevelse mht.
sykkelhjelm
6. Kunnskap a. Darlig offisiell ulykkesstatistikk
b. Ikke fullstendig ulykkesstatistikk fra
sykehus

c. Manglende viten om effekt av
sikkerhetstiltak

7. Internt arbeid i forvaltinger a. For liten kunnskap og samarbeid om
trafikksikkerhet blant ulike aktgrer i byen
b. Byen bgr fremsta som et godt eksempel
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4.4 Sammenfatning og anbefaling

Tabell 10 sammenfatter benyttede og foreslatte tilstandsindikatorer i Sverige og
Norge og 1 EU-prosjektet SafetyNet, hvilke tilstandsmal som viktigst generelt og i
Stockholm og hvilke tilstander Trafikkontoret har mulighet for & folge og pavirke.

Tabell 10. Tilstandsmal som benyttes i Sverige og Norge og i EU-prosjektet SafetyNet,
viktigste tilstandsmal generelt, viktigste tilstandsmal i Stockholm, tilstander som lgpende
kan pavirkes og males av trafikkontoret i Stockholm samt anbefalte tilstandsmal for
trafikksikkerhetsprogram i Stockholm.

Sve- Nor- Viktigst  Viktig Virkemidler Kan |Anbe-
Tilstandsindikator rige ge EU |generelt Stockholm Stockholm males|faling
Fart v v v v v v v v
Bilbelte v v v v v v v v
Barnesikring v
Alkohol v v v v ) |
Stoffer og medisin v v
Trotthet v v
Kjgre- og hviletid v
Kjgreutdanning v
Sykkelhjelm v v v v v v v
Hjelm (MC, Moped) v
Kjerelys pa biler (dagstid) v
Sykkellys v v
Refleks v v
Sikre biler v v v v
Sikre tunge biler v v () () ) | )
Sikre veger, utenfor by v v v v
Sikre veger, hovedgater i by v v v v v v v
Sikre veger, lokalgater i by v v v v v v v
Drift og vedlikehold v v v v v
Redningstjeneste v v
Verdsetting v

TQI rapport 1044/2009

De mest sentrale tilstandsmal for Stockholm ser ut til 4 veare:

1. Fart 5. Sikkerhetsstandard pé lokalgater
2. Bilbeltebruk 6. Dirift, vedlikehold og standard av stier og
3. Sykkelhjelm veeger
4. Sikkerhetsstandard pa Promillekjoring
hovedveger 8. Sikker kjering med tunge kjoretoyer

Det anbefales at det som minimum arbeides videre med de seks forste indikatorer.
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Utover disse forste seks indikatorer kan det ogsa overveies om tilstandsmél for
promillekjoring og sikre tunge kjoretoyer bor inkluderes 1 malstyringen for det
fremtidige trafikksikkerhetsarbeidet i Stockholm.

Promillekjering utgjer generelt et viktig trafikksikkerhetsproblem.
Promillekjering er ogsa et problem som Trafikkontoret i et visst omfang kan
pavirke gjennom ikke stedbundne virkemidler 1 form av informasjon og
kampanjer. Trafikkontoret kan ikke selv foreta kontroll, men kan samarbeide med
politiet og forseke 4 fa dem til & gke kontrollinnsatsen overfor promillekjoring.

Problemet med promillekjoring er at det er vanskelig a male pa en palitelig méte.
Elvik et al. (2009) og Serensen og Assum (2008, 2009) beskriver imidlertid at
maélet kan baseres pa resultatet av politikontroller. Det ideelle vil vare & méle
forekomsten av alkoholpavirket ferdsel blant alle trafikanter, hvilket er vanskelig
pa landsplan. Slike mélinger vil kanskje veere mulig & gjennomfere for et mindre
avgrenset omrade som Stockholm.

Trafikkontoret i Stockholm (2008) har beskrevet lastebiler som et vesentlig
trafikksikkerhetsproblem i byen, som de ensker & begrense. Trafikkontoret kan
imidlertid ikke direkte pavirke sikkerhetsstandarden pé lastebiler. Det er derimot
mulig & pavirke standarden pa lastebiler i byen i1 form av ulike restriksjoner for
hvilke lastebiler som kan kjere i byen og nér. P4 samme mate som det er laget en
miljgsone 1 byen kan det ogsa lages en strategi for tung trafikk i byen som det er
blitt foreslatt i Kebenhavn (Kebenhavns Kommune, 2009).

Blant de 13 tilstandsmal i de nasjonale svenske trafikksikkerhetsplan anbefales det
at folgende seks tilstandsmal ikke inkluderes 1 trafikksikkerhetsprogrammet for
Stockholm:

1. Fart (riksveger) 4. Trotthet
2. Sikre statlige veger 5. Redningstjeneste
3. Sikre biler 6. Verdsetting

For & begrense antall indikatorer anbefales det & fokusere pa de viktigste
indikatorer og bare inkludere indikatorer som Trafikkontoret lapende kan folge og
pavirke.

Trafikkontoret er ikke vegmyndighet for de statlige veger og kan sdledes ikke
direkte pavirke fart og sikkerhet pa disse veger.

Kontoret har heller ingen direkte mulighet for & pavirke sikkerhetsstandard pa
biler, og det anses ikke som realistisk & foresla en strategi for hvilke biler som
tillates a kjore 1 byen, som eksempelvis at det kun er biler med 4-5 EuroNCAP-
stjerner som kan f4 kjere i byen.

Tretthet som indikator frarddes da den er vanskelig & male pa en palitelig méte.

Redningstjeneste er ikke Trafikkontoret sitt ansvar og tilstanden har bare mindre
effekt.

Trafikkontoret kan verdsette trafikksikkerhet hoyere, men tilstanden og effekt er
vanskelig 4 male.

I kapittel 5 behandles hver av de étte anbefalte indikatorer med hensyn til konkret
malemetode eller operasjonalisering av indikatoren, navarende niv4, forslag til
mal for 2020 samt besparelsespotensial hvis det foreslatte mal oppfylles.
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5 Tilstandsmal og besparelsespotensial

I det forrige kapittelet ble det anbefalt & inkludere atte tilstandsmal i
trafikksikkerhetsprogrammet for Stockholm. I dette kapittel foretas det en
selvstendig gjennomgang av anbefalte tilstandsmél med fokus pa det naverende
niva, konkret mal for hver tilstand og besvarelsespotensial hvis malet oppfylles.

Estimatene tar utgangpunkt i drepte og alvorlig skadde pa det kommunale vegnett.

5.1 Fart

5.1.1 Forslag til tilstandsindikator

Det anbefales at tilstandsindikatoren for fart er ’andelen som overholder
fartsgrensen”. For det forste benyttes denne indikator i det svenske nasjonale
trafikksikkerhetsprogrammet (Végverket, 2009), og den benyttes ogsa i forslaget
til en fremtidig norsk handlingsplan for trafikksikkerhet (Elvik, 2007). For det
andre angir overholdelse av fartsgrenser direkte hvor stor andel av bilistene som
etterlever de gjeldende ferdselsregler.

Trafikkontoret og NTF lager kun 1 begrenset omfang fartsmalinger
(Trafikkontoret i Stockholm, 2008), og det fremgar ikke umiddelbart hvordan,
hvor og hvor ofte det foretas fartsmalinger i Stockholm. For at ”andel som
overholder fartsgrensen” skal kunne brukes som tilstandsindikator er det derfor
nedvendig at det lages en fast prosedyre for hvor, hvordan og hvor ofte det skal
foretas fartsmélinger samt hvordan de ”rd” fartsmalinger skal etterbehandles.
Denne fastsatte prosedyre skal folges i hele perioden 2009-2020.

Ved formulering av en slik prosedyre for fartsméling ber felgende forhold
inkluderes i overveielsene (Serensen et al., 2007):

— Vegtype: Det ber foretas mélinger pa ulike vegklasser/funksjoner, for alle
fartsgrenser og i ulike deler av byen.

— Kjgretgyer: Det bar overveies om det skal sjeldnes mellom tunge og lette
kjeretoyer 1 mélingene.

— Representativitet: Det ber overveies hvor mange steder og hvor ofte det skal
foretas malinger for & oppna representativitet.

— Maleutstyr: Det ber overveies hvilke méleutstyr som skal benyttes.
Malingene ber lages som automatiske fartsmalinger.

— Etterbehandling: Det ber overveies hvordan mélingene skal etterbehandles.
Konkret er det viktig a ta stilling til betydning av lave hastigheter i
rushtiden, maleutfall, betydning av helg, helligdager og ferie.

Det danske “Hastighedsbarometer” (Vejdirektoratet, 2009), som omfatter en
grundig beskrivelse av flere av disse spersmal, kan brukes som inspirasjon.
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5.1.2 Naveerende niva

Tabell 11 viser lengden av vegstrekninger 1 Stockholm med ulike fartsgrenser.
Ifolge Vectura (2009d) er det i alt 2.467 km veger i byen. Disse veger er fordelt pa
18,6 % private veger, 74,3 % kommunale veger og 7 % statlige veger.

Blant de 1833 km kommunale veger har 64,5 % en fartsgrense pa 30 km/t, 26,3 %
en fartsgrense pd 50 km/t og 6,0 % en fartsgrense pa 70 km/t. Resten av
strekningene har en ukjent eller lav fartsgrense pa 20 km/t eller mindre.

Ifelge Trafikkontoret 1 Stockholm (2008) utgjer hey fart pd bade hovedveger og
lokalgater et stort trafikksikkerhetsproblem, idet en hay andel av bilistene bryter
fartsgrensen. Imidlertid finnes det dessverre ikke gode data for hvor mange som
egentlig bryter fartsgrensene pa ulike vegtyper i Stockholm.

Tabell 11. Lengde i km av veger med ulike fartsgrenser i Stockholm (Vectura, 2009a).

Vegmyndighet

Fartsgrense Privat Kommunal Statlig | alt
Ukjent 1,8 40,0 0,9 42,6
5-10 1,8 12,4 0,0 14,2
20 7.7 55 0,0 13,2
30 345,6 1181,8 6,7 1534,1
50 104,6 482,5 30,9 618,0
70 0,0 111,1 100,1 211,3
90 0,0 0,0 33,8 33,8
| alt 461,5 1833,2 172,4 2467,1

Tabell 12 viser resultat av fartsmalinger i Stockholm pé veger med ulike
fartsgrense. Malingene er fra 2004 og gir saledes ikke nedvendigvis et riktig bilde
av den ndverende situasjon. Lengden pa de ulike malinger kjennes ikke.

Det er foretatt fartsmalinger pd 23 ulike punkter der fartsgrensen er 30 km/t. For
disse lokaliteter er gjennomsnittsfarten 33,9 km/t og 85%-fraktilen 39,3 km/t.
Andel som overskrider fartsgrensen er ikke direkte angitt. Andelen kan derimot
estimeres péd bakgrunn av gjennomsnittsfart, 85%-fraktilen og antagelse om
normalfordelt fartsvariasjon med bruk av metode utviklet og beskrevet av Elvik
(2007, 2007a). Ifelge en nyere fartsmalinger utfert i 2007 av Trafikkontoret og
NTF viste det seg at 60 % av bilistene kjorte for fort i 30 km/t soner i et utvalg av
omrader. Mélingene ble foretatt i nerheten av skoler (Trafikkontoret i Stockholm,
2008).

Det er ogsa foretatt fartsmaling pa 149 ulike punkter der fartsgrensen er 50 km/t.
For disse lokaliteter er det funnet en gjennomsnittsfart pa 34,1 km/t og 85%-
fraktilen er 40,4 km/t. Det gir kun en andel pa ca. 2 % som ikke overholder
fartsgrensen.

Ut fra Trafikkontorets (2008) vurdering av at en hay andel av bilistene overskrider
fartsgrensen pd bdde hovedveger og lokalgater synes disse tall meget lave.
Telleperiode kjennes ikke, og de meget lave hastigheter kan eventuell forklares
med at mélingene primart er blitt foretatt i rushtid hvor det grunnet kekjoring er
lav fart. Malingene er derfor kanskje ikke et uttrykk for ’free flow” fart.
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Ifelge Trafikkontoret i Stockholm (2009) foretas fartsmélinger i byen for perioder
pa normalt 2-5 hele degn, og ikke bare for rushtiden. Trafikkontoret (2009)
papeker ogsa at farten er lavest i den innerste del av byen mens den er hoyre 1
ytterkanten av byen. Forklaringen kan derfor vaere at flertallet av de 149
fartsmalingene er foretatt i den indre bydel.

Det er ikke foretatt fartsmalinger pa vegstrekninger der fartsgrensen er 70 km/t.

Tabell 12. Resultat av fartsmalinger pa veger med ulike fartsgrenser (Vectura, 2009a).

Fartsgrense Antall malepunkter  Gjennomsnittsfart (km/t) 85%-fraktil (km/t)

30 23 33,9 39,3
50 149 34,1 40,4
70 0 - -

Tabell 13 viser gjennomsnittsfart og fartsoverskridelser pa veger med ulike
fartsgrense for hele Sverige basert pa ulike referanser. Bemerk at det ikke er
overensstemmelse mellom de angitte verdier i de ulike referanser.

P4 statsveger med fartsgrense pa 30 km/t er det 76 % som overskrider
fartsgrensen. P4 veger med fartsgrense pa 50 km/t er det 44-69 % som overskrider
fartsgrensen og pa veger med fartsgrense pa 70 km/t er det 32-60 % som
overskrider fartsgrensen. Disse tallene er fra 2003-2004. Hastighetsnivdet har
generelt sett ikke endret seg i 2005-2007 (Serensen et al., 2007), men ifelge Elvik
et al. (2009) har det 1 2008 vert en liten reduksjon 1 gjennomsnittsfarten i Sverige.

Tabell 13. Gjennomsnittsfart og overskridelser pa veger med ulike fartsgrenser i 2004 for
statsveger og i 2003 for kommuneveger (Vagverket, 2005, Vagverket Konsult, 2005).

Fartsgrense (km/t) Gjennomsnittsfart (km/t) Andel (%) over fartsgrense
30, statsveger 35 76
50, statsveger 52 69
50, statsveger 54 52
By, ikke hovedveger 42 44
50, by, hovedveger 48 53
70, statsveger 71 32
70, statsveger 68 60
70, by, hovedveger 63 34
90, statsveger 89 50
110, statsveger 111 60
110, motorveger 110 64

Basert pa de gjennomgétte tall for Stockholm og Sverige generelt angir tabell 14
estimater for andel som overskrider fartsgrensen pé veger i Stockholm med
fartsgrense pa 30, 50 og 70 km/t.

For veger med fartsgrense pa 30 km/t antas det at 80 % overskrider fartsgrensen.
Det antas, da de 23 mélinger fra 2004 viste at 80 % overskred fartsgrense. Nyere
malinger fra 2007 viser at det ”bare” er rundt 60 % som overskrider fartsgrensen,
men disse malinger er foretatt i skoleomrader (formodentlig i skoletiden), og her
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er det formodentlig flere som overholder fartsgrensen enn pé andre veger med
fartsgrense pa 30 km/t. Dessuten svarer andelen tilnermelsesvis til det nasjonale
niva pa 76 %.

Tabell 14. Andel som overskrider fartsgrense pa 30, 50 og 70 km/t i Stockholm og Sverige
generelt samt hvilken andel som benyttes i den videre analyse.

Farts- Andel (%) over Andel (%) over Andel (%) over
grense fartsgrense, Stockholm  fartsgrense, Sverige fartsgrense, antatt
30 60-80 76 =~ 80

50 2 44-69 = 50 (utenfor rushtid)
70 ? 32-60 =~ 30

TdI rapport 1044/2009

For veger med fartsgrense pa 50 km/t viste mélinger 1 Stockholm fra 2004 at det
kun er rundt 2 % som overskrider fartsgrensen. Denne andel synes for lav til &
vaere troverdig. Det antas at det tallet bare er gjeldende for rushtiden, som her
antas at veere kl. 7.00-9.00 og kl. 16.00-18.00. Utenfor rushtiden antas det at
andelen som overskrider fartsgrensen er ca. 50 % tilsvarende det nasjonale nivé pd
44-53 %. Det sees da bort fra at en referanse angir at andelen er 69 %.

For veger med fartsgrense pa 70 km/t finnes det ingen fartsmalinger for
Stockholm. Det antas derfor at det i Stockholm er omtrent samme andel som
overskrider farten som i resten av Sverige, hvor 32-34 % overskrider fartsgrensen.
Det sees her bort fra at en referanse angir at andelen er 60 %.

Det md bemerkes at disse antagelsene er meget usikre. Innen det lages en endelig
trafikksikkerhetsplan for Stockholm ber disse tall revurderes helst pa bakgrunn av
nye fartsmélinger i Stockholm pa et representativt utsnitt av veger med fartsgrense
pa 30, 50 og 70 km/t.

5.1.3 Forslag til mal for 2020

Vigverkets (2008) mal for 2020 er at 80 % av trafikkarbeidet pa statlige veger
skal skje innenfor gjeldende hastighetsgrenser. De onsker ogsd at overholdelse av
fartsgrensene pa de kommunale gatene bedres med 86 % innen 2020. Til

sammenligning er det som maéltall for Norge 2020 foreslatt en ekning i1 andel som
overholder fartsgrensen fra 52,6 til 75 % (Elvik, 2007, 2008).

Generelt er det ikke realistisk at anta at 100 % vil overholde fartsgrensen. Det er
derimot realistisk at ha et mer ambisigs mal enn i den nasjonale
trafikksikkerhetsplan. Argumentet er at den nasjonale plan omfatter veger i bdde
by og utenfor tettbygd strek, mens planen for Stockholm bare omfatter strekninger
1 by, hvor folk generelt er mer positive i forhold til & overholde fartsgrensen og
hvor det finnes flere vegtekniske fartsdempende tiltak enn utenfor tettbygd strok.

Det foreslds derfor 4 ha et méltall pd at 98 % vil overholde fartsgrensen, mens 2 %
stadig vil kjere raskere enn fartsgrensen. Dette méltall gjelder for alle tre
fartsgrenser. Av regnetekniske &rsaker regnes det med at 97,7 % overholder
fartsgrensen.

— Maltall 2020: 98 % overholderfartsgrensen pé 30, 50 og 70 km/t veger.
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5.1.4 Besparelsespotensial hvis det foreslatte mal oppfylles

For & vurdere potensialet for a redusere antall drepte og alvorlig skadde tas det
utgangspunkt i metoden beskrevet av Elvik (2007, 2007a). Metoden er ogsé blitt
benyttet ved vurdering av besparelsespotensialet for hele Sverige ved utvikling av
det nyeste etappemaél for 2020 (Serensen et al., 2007).

I beregningen antas det som beskrevet, at 97,7 % vil overholde fartsgrensen.
Likeledes antas det, at farten pé kjeretoyer som kjerer med en fart pa opp til 10 %
lavere enn fartsgrensen ikke vil senke farten ytterligere.

I beregningen tas det utgangspunkt i en revidert utgave av den velkjente
potensmodell som beskriver sammenhengen mellom fart og drepte, personskadde
eller ulykker av ulike alvorlighetsgrad. Antall alvorlig skadde etter
fartsreduksjonen bestemmes séledes ved folgende formel (Elvik et al., 2004):

3
= Antallalvorligskadd,, - (FaﬂmJ

Antallalvorligskadde
Fart,

efter

For & kunne foreta beregningen er folgende opplysninger nedvendige:
— Samlet gjennomsnittsfart for hver fartsgrense
— Standardavvik eller 85 %-fraktil for fartsfordelingen for hver fartsgrense
— Antall drepte og alvorlig skadde for hver fartsgrense.

I det forrige avsnitt 5.1.2 er det ndverende fartsniva vurdert. For 30 km/t veger
benyttes malt gjennomsnittsfart og 85 %-fraktil 1 2004 1 Stockholm. For 50 og 70
km/t veger benyttes nasjonal gjennomsnittsfart og fartsfordeling som tilsvarer de
angitte andeler som ikke overholder fartsgrensen.

Tabell 15. Registrerte trafikkulykker med ulike alvorlighetsgrad pa kommunale veger med
ulike fartsgrenser i de tre arene 2005-2007 (Vectura, 2009e).

Fartsgrense Dgdsulykker Alvorlige ulykker Mindre alvorlige ulykker | alt
30 3 49 257 309
50 13 217 1.183 1.413
70 2 64 270 336
ukjent 5 193 1.092 1.290
| alt 23 523 2.802 3.348

Tabell 16. Registrerte personskader med ulike alvorlighetsgrad pa kommunale veger med
ulike fartsgrenser i de tre arene 2005-2007 (Vectura, 2009¢).

| alt, drepte og alvorlig skadde
Farts- Alvorlig Lett 2005- Pr. Pr. ar justert for
grense Drepte skadde skadde | |alt,alle 2007 ar ukjent
30 3 59 348 410 62 20,7 31,1
50 14 250 1.785 2.049 264 88,0 132,5
70 2 81 451 534 83 27,7 41,7
ukjent 5 202 1.355 1.562 207 69,0 0
| alt 24 592 3939 4555 616 205,3 205,3

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2009

Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Trafikksikkerhetsprogram for Stockholm

Tabell 15 og tabell 16 viser antall registrerte trafikkulykker med ulik alvorlig-
hetsgrad og antall personskadde med ulike alvorlighetsgrad pa kommunale veger
med ulike fartsgrense pa 30, 50 og 70 km/t for de tre arene 2005-2007 (Vectura,
2009¢).

Pa disse tre drene er det registrert 3.348 ulykker svarende til et drlig gjennomsnitt
pa 1.116 ulykker. 9,2 % av ulykkene er skjedd pé veger med fartsgrense pé 30
km/t, 42,2 % er skjedd pa veger med fartsgrense pa 50 km/t og 10,0 % er skjedd
pa veger med fartsgrense pa 70 km/t. For 38,5 % er fartsgrense ikke blitt
registrert.

De 3.348 ulykker har medfert 4.555 skadde personer fordelt pa 24 drepte (0,5 %),
592 alvorlig skadde (13,0 %) og 3.939 lett skadde (86,5 %).

I dette prosjekt fokuseres pa drepte og alvorlig skadde. I gjennomsnitt pr. ar er
205 blitt drept eller alvorlig skadd. For 69 av disse er fartsgrense pa ulykkesstedet
ikke angitt. Disse skadde personer fordeles” pa steder med fartsgrense 30, 50 og
70 km/t 1 henhold til fordelingen av skadde personer pé steder der fartsgrensen er
angitt.

Det betyr at det drlig antageligvis er rundt 31 drepte og alvorlig skadde pa veger
med fartsgrense pd 30 km/t (15,1 %), rundt 133 drepte og alvorlig skadde pa veger
med fartsgrense pa 50 km/t (64,5 %), og rundt 42 drepte og alvorlig skadde pa
veger med fartsgrense pa 70 km/t (20,3 %). For veger med fartsgrense pa 30 km/t
og 70 km/t benyttes disse tall i beregningen av besparelsespotensial.

For veger med fartsgrense pa 50 km/t inkluderes “’bare” ulykker skjedd utenfor
rushtiden, da fartsgrensen formodentlig overholdes i rushtiden. Rund 74 % av de
drepte og alvorlig skadde pa 50 km/t veger blir skadd utenfor rushtiden. Det betyr
at 98 drepte og alvorlig skadde benyttes i den videre beregning for 50 km/t veger.
Det antas at de arlige 35 drepte og alvorlig skadde pa 50 km/t veger i rushtiden
ikke reduseres ved fartsdempende tiltak, da farten allerede her er lav.

P& bakgrunn av den angitte metode, de foretatte antagelser om fartsnivaet og de
beskrevne data om antall drepte og alvorlig skadde er den mulige reduksjon i
antallet av drepte og alvorlig skadde blitt estimert.

Resultatet er angitt i tabell 17. Antallet drepte og alvorlig skadde forventes a
kunne bli redusert fra ca. 205 til 146, tilsvarende en reduksjon pa 60 drepte og
alvorlig skadde, dvs. en reduksjon pé ca. 29 %.

Tabell 17. ”Sparte” drepte og alvorlig skadd, hvis 98 % overholder fartsgrensen pa
kommunale veger i Stockholm. Alle tall er ca. tall.

Farts- Fart Fart Drepte og alv. Drepte og alv.

grense | far etter Reduksjon | skadd, far skadd, etter Reduksjon
30 34 28 6 17 % 31 18,1 12,9 42 %
50 54 47 7 13% 98 64,4 33,6 34 %
50 (rush)| 34 34 - - 35 35 0 0%
70 71 62 9 12% 42 28,7 13,3 32 %
| alt - - - - 205 146 60 29 %

T3 rapport 1044/2009
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Til sammenligning har Nilsson (2004) og Serensen et al. (2007) estimert hvor
mange trafikkdrepte (ikke alvorlig skadde) det kan spares 1 Sverige som helhet,
hvis flere overholder fartsgrensene.

Nilsson (2004) har estimert, hvor mange drepte som kan spares, hvis
gjennomsnittsfarten blir redusert med 10 %. Han har funnet at det vil gi en
reduksjon pé 34 %.

Serensen et al. (2007) har som innspill til det nye svenske etappemal for
trafikksikkerhet vurdert at 98 % overholdelse av fartsgrensen 1 Sverige vil
medfore en reduksjon pd omkring 34 % svarende til 150 drepte. P4 tross av ulike
beregningsforutsetting far Nilsson (2004) og Serensen et al. (2007) samme
resultat.

Nilsson (2004) og Serensen et al. (2007) har funnet en litt storre effekt enn
estimert i dette prosjektet. Det kan blant annet forklares med at deres estimat kun
omhandler drepte, for hvilke effekt av fartsreduksjon er storre enn for alvorlig
skadde. De andre estimater gir derfor ikke umiddelbart anledning til & justere
estimatet foretatt i dette prosjektet.

Folgende kan séledes sammenfattes:

— Det vurderes at 98 % overholdelse av fartsgrensen vil medfgre en reduksjon
pa omkring 29 %, noe som tilsvarer en reduksjon pa 60 drepte og alvorlig
skadde.

5.2 Bilbeltebruk

5.2.1 Forslag til tilstandsindikator

Det anbefales at tilstandsindikatoren for bilbeltebruk er ’andel som bruker
bilbelte i forsetet i personbil”. Dette anbefales fordi denne indikator benyttes i det
svenske nasjonale trafikksikkerhetsprogrammet (Vigverket, 2009). Samtidig er
dette relativt enkelt & male.

Det kan ogsé overveies & inkludere beltebruk i baksetet i indikatoren, men
erfaringer fra blant annet Norge viser at det er vanskelig & registrere 1 praksis. Det
skyldes at det i motsetting til foresettet er vanskelig og ofte ikke mulig & registre
beltebruk 1 baksetet, mens bilen kjorer. I tillegg er effekt av beltebruk mindre 1
baksetet enn i forsetet.

Det anbefales at eksisterende rutiner for registrering av beltebruken ved et utvalg
av faste malesteder i Stockholm fortsatt benyttes.

5.2.2 Naveerende niva

Véren 2009 ble beltebruken registrert i 13 ulike tellepunkter i Stockholm, og
5.096 personer ble kontrollert (Vectura, 2009).

92 % av de kontrollerte i personbil brukte bilbelte. Beltebruken er hagyest blant
bilferere (93 %) og lavest blant passasjerer 1 baksete (83 %).

71 % av forere av lette lastebiler bruker bilbelte, mens 92 % av taxifererne bruker
bilbelte. Det gir et samlet bilbeltebruk for alle pa 91 % for alle forere.
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Til sammenligning var det i 2007, 95 % som brukte bilbelte i Sverige (Cedersund
og Karlsson, 2008). Beltebruken var pa 96 % for bilferere, og 80 % blant
baksetepassasjerer. Beltebruken er lavest blant menn og sarlig i aldersgruppen
18-25 (88 % av forerne bruker bilbelte). 94 % av alle barn 1 baksetet var sikret.
92 % av taxifererne benytter bilbelte, 76 % blant forere av lette lastebiler og blant
forere av tunge lastebiler var beltebruken pd 38 % og 42 % for henholdsvis tunge
lastebiler uten slep og tunge lastebiler med slep).

5.2.3 Forslag til mal for 2020

Vigverket (2008) har i sitt arbeid med nye etappemal for 2020 foreslatt et mal om
at 99 % av forere og passasjerer 1 bil skal benytte bilbelte innen 2020. Dette er et
ambisigst mal selv om 95 % beltebruk allerede er oppnadd.

I Stockholm er bruken av bilbelte noe lavere enn landsgjennomsnittet, og det er
viktig & gke bruken av bilbelte ogsa her. Vi foreslar et mal om 98 % beltebruk 1
2020. Det er litt lavere enn malet for Sverige, men det er derfor ogsa noe mer
realistisk & kunne oppnd. De som i dag ikke allerede bruker bilbelte, er vanligvis
ogsa de som er vanskeligst & na frem til.

— Maltall 2020: 98 % bilbeltebruk pa forsetet i personbil.

5.2.4 Besparelsespotensial hvis det foreslatte mal oppfylles

Ifolge Elvik et al. (2009a) reduseres risikoen for & bli drept med 50 % og risikoen
for a bli alvorlig skadd med 45 % for forere av person- og varebiler, hvis bilbelte
brukes.

Antall drepte og alvorlig skadde bilferere/-passasjerer som ikke har brukt bilbelte
kjennes ikke for Stockholm. En undersgkelse fra Region Norr (Degerman et al.,
2008) av dedsulykker viser at rundt 50 % av bilferere/-passasjerer som érlig
mister livet ikke benyttet bilbelte. Det er ikke funnet noen svenske tall for hvor
mange av de alvorlig skadde som ikke benytter bilbelte.

Tabell 18. Registrerte personskader med ulike alvorlighetsgrad i motorkjgretayer
(personbil, varebil, lastebil og buss) pa kommunale veger med ulik plassering i kjgretay i
de tre arene 2005-2007 (Vectura, 2009e).

| alt, drepte og alvorlig
skadde
Pr. ar
Alvorlig Lett | alt, 2005- Pr. justert for

Plassering Drepte skadde skadde alle 2007 ar ukjent
Farerplass 5 220 1.896 2121 225 75 80,0
Passasjerplass, 35 287 | 323 36 12 12,8
foran
Passasjerplass, 20 %64 | 284 20 67 7.2
bakved
Ukjent 2 17 229 248 19 6,3 0
| alt 8 292 2.676 2.927 300 100 100
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I Norge er det funnet at det arlig er ca. 60 av 160 drepte bilferere/-passasjerer som
ikke bruker bilbelte (37 %). I flere norske prosjekter er det antatt at andelen er den
samme for alvorlig skadde (Elvik, 2007, Serensen, 2008a).

Tabell 18 viser antall registrerte personskader med ulike alvorlighetsgrad 1
personbil, varebil, lastebil og buss med ulike plassering i kjoretay pd kommunale
veger for de tre arene 2005-2007 (Vectura, 2009).

I alt er det registrert atte drepte, 292 alvorlig skadde og 2.676 lett skadde. I dette
prosjektet fokuseres utelukkende pa drepte og alvorlig skadde. I gjennomsnitt er
93 bilferere eller bilpassasjerer pd forsetet blitt drept eller alvorlig skadde pr. ér,
hvis ukjent plassering fordeles pa etter forholdstall for de andre plassringer. Med
utgangspunkt i de beskrevne svenske og norske tall antas det at 45 % av disse ikke
har brukt bilbelte. Med andre ord er det 3,6 drepte og 38,2 alvorlig skadde pr. ar
som ikke har benyttet bilbelte.

Hvis alle bruker bilbelte kan 19 drepte og alvorlig skadde spares. Det er beregnet
pa folgende mate:

Besparelse = 3,6 drepte - 50 % + 38,2 alvorlig skadde - 45 %
= 1,8 drepte + 17,2 alvorlig skadde = 19 drepte og alvorlig skadde

Som beskrevet er det foreslatte mal imidlertid ikke 100 % bilbeltebruk, men
derimot “’bare” 98 % bilbeltebruk. For & inkludere dette i vurderingen antas det at
reduksjon 1 antall drepte og alvorlig skadde er lineart proporsjonal med
forbedringen av tilstand. Det svarer til metoden beskrevet av Serensen (2008a).
Det vil med andre ord si at en forbedring pa 1 %-poeng i andel beltebruk gir like
stor reduksjon om forbedringen skjer ved utgangssituasjonen pa 92 % beltebruk
eller ved eksempelvis 97 % beltebruk.

Ut fra denne forutsetting kan det estimeres at 98 % bilbeltebruk kan redusere
antall drepte og alvorlig skadde med 14,3 pr. ar. Det beregnes pa folgende mate:

Besparelse = (98 % - 92 %)/(100 % - 92 %) - 19 = 14,3 drepte og alv. skadde

En besparelse pa 14 drepte og alvorlig skadde svarer til en reduksjon pa 14 % av
det samlede antall drepte og alvorlig skadde bilferere og bilpassasjerer og 7 % i
forhold til det samlede antall drepte og alvorlig skadde pé 205 pr. &r pé det
kommunale vegnett i Stockholm. Tabell 19 sammenfatter den foretatte
estimeringen av besparelsespotensialet ved en gkning fra 92 % til 98 %
bilbeltebruk.

Tabell 19. Sammenfatning av estimering av besparelsespotensial ved en gkning fra 92 %
til 98 % bilbeltebruk.

Drepte og Drepte og Drepte og Spart drepte og Spart drepte og Reduksjon i

alv. skadde alv. skadde alv. skadde alv. skadde alv. skadde forhold til
bilfgrer og  bilferer og bilfgrer og bilfgrer og bilfgrer og samlet antall
passasjerer passasjerer passasjerer passasjerer ved passasjerer ved drepte og alv.
2005-2007 pr. ar uten bilbelte 100 % beltebruk 98 % beltebruk skadde
pr. ar pr. ar pr. ar
278 93 42 19 14 7 %

T3 rapport 1044/2009
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Til sammenligning har bdde ETSC (2007, 2007a), Nilsson (2004) og Serensen et
al. (2007) estimert hvor mange trafikkdrepte (ikke alvorlig skadd) det konkret
spares i Sverige som helhet, hvis alle bruker bilbelte.

ETSC (2007, 2007a) vurderer, at det 1 Sverige med utgangspunkt i 2005 kan
spares 6-9 % av de trafikkdrepte bilferere, hvis bilbeltebruken er pa 99 %. Det
tilsvarer 12-17 blant de 192 drepte bilister. For yterligere gjennomgang av metode
og beregningsforutsetninger henvises det til ETSC (2007, 2007a).

Pa bakgrunn av at risikoen for at bli drept reduseres med 50 %, og at 40 % av de
trafikkdrepte ikke benyttet sele, vurderer Nilsson (2004), at det i alt kan oppnds en
reduksjon 1 antall trafikkdrepte pa 8-15 %. Med utgangspunkt i rundt 560 arlige
drepte i starten av 2000-tallet svarer dette til 50-80 trafikkdrepte.

Serensen et al. (2007) har som innspill til det nye svenske etappemal for
trafikksikkerhet vurdert at 99-100 % bilbeltebruk blant bilferere og passasjerer vil
medfere en reduksjon pé rundt 9 % som svarende til 40 drepte.

Disse andre estimater gir ikke umiddelbart anledning til & justere estimatet foretatt
1 dette prosjektet.

Folgende kan séledes sammenfattes:

— Det vurderes at 98 % bilbeltebruk vil medfgre en reduksjon pa ca. 7 %, noe
som tilsvarer en reduksjon pa 14 drepte og alvorlig skadde.

5.3 Sykkelhjelm

5.3.1 Forslag til tilstandsindikator

Det anbefales at tilstandsindikatoren for sykkelhjelmbruk er ’andel syklister i alle
aldre som bruker hjelm”. Det anbefales, idet denne indikator benyttes i det
svenske nasjonale trafikksikkerhetsprogrammet (Vagverket, 2009). Samtidig er
dette relativt enkelt & male.

I forslaget til en fremtidig norsk handlingsplan for trafikksikkerhet (Elvik, 2007)
er tilstandsmalet oppdelt i et selvstendig tilstandmal for henholdsvis barn under 12
ar og eldre barn og voksne.

En slik oppdeling med utgangspunkt i alder kan ogsa overveies for Stockholm,
men det krever detaljerte data om hjelmbruk for ulike aldersgrupper. I forste
omgang anbefales det derfor 4 benyttet et samlet tilstandsmal for alle
aldersgrupper.

Under forutsetning av at det benyttes et felles tilstandsmal for hjelmbruk for alle
aldersgrupper kan eksisterende rutiner for registrering av beltebruken ved et
utvalg av faste malesteder i Stockholm fortsatt benyttes.

5.3.2 Naveerende niva

Det er foretatt registreringer av rundt 55.000 syklister i 41 ulike malepunkter
fordelt pa 22 mélepunkter 1 Citysnittet”, 14 malepunkter 1 ”Innerstadssnittet” og
fem malepunkter i ’Saltsjomélarsnittet ” (Vectura, 2009b).
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Disse registreringer antyder folgende sykkelhjelmbruk i Stockholm:
— 30 km/t gater: 55 %
— 50 km/t gater: 59 %
— 70 km/t gater: 74 %.

I VTIs (Thulin, 2008) utredning om sykkelhjelmbruken i 2007, var
hjelmanvendelsen pa arbeidsreiser pa 62 % i Stockholm, og 78,5 % av syklistene
under 10 &r benyttet sykkelhjelm. Pa sykkelveger hadde rundt 69 % av syklistene
hjelm.

Pé basis av dette velger vi 4 ansld at rundt 65 % av syklistene i Stockholm bruker
sykkelhjelm.

P& landsbasis har VTI (Thulin, 2008) vurdert den totale hjelmbruken 1 2007 til
26,7 %. Hjelmbruken er klart hgyest blant barn (66 % bruk blant syklister under
10 &r). Pa arbeidsreiser blant voksne syklister ligger hjelmbruken pd 22 %.

Det synes saledes som at sykkelhjelmbruk er mye heoyere i Stockholm enn i resten
av Sverige. I dette prosjektet er det ikke forsekt & finne forklaring pa dette.

5.3.3 Forslag til mal for 2020

Vigverkets (2008) mal er at 70 % av syklistene skal bruke sykkelhjelm innen
2020. Dette er et mal som ogsé kan vare aktuelt for Stockholm, men er muligens
litt lite ambisiest sett 1 forhold til at Stockholm allerede har en heyere andel bruk
enn resten av landet.

For Norge er det blitt foreslitt at tilstandsmaélet for 2020 skal vaere 90 %
hjelmbruk for barn og 75 % for eldre barn og voksne. Det er en gkning fra 63 %
hjelmbruk for barn og 32 % hjelmbruk for eldre barn og voksen 1 2007 (Elvik,
2007).

Vi foreslar at malet for hjelmbruk blant syklister i alle aldersgrupper 1 Stockholm
blir 80 %. Dette er ambisiest, men burde vaere mulig & oppna.

— Maltall 2020: 80 % sykkelhjelmbruk samlet for alle aldersgrupper.

5.3.4 Besparelsespotensial hvis det foreslatte mal oppfylles

Undersgkelser av effekten av sykkelhjelmbruk og pdbudt bruk av sykkelhjelm har
gitt anledning til uenighet blant forskere om hvorvidt det er en positiv effekt eller
ikke (Robinson, 2006, 2007).

I dette prosjekt forutsettes det at okt bruk av sykkelhjelm medferer faerre skader.
Ifolge Elvik et al. (2009a) reduseres antallet av drepte og skadde syklister med
22 %, hvis pabudt bruk av sykkelhjelm innfores.

Tabell 20 viser antall registrerte skadde syklister med ulike alvorlighetsgrad pa
kommunale veger for 2005-2007 (Vectura, 2009¢).

I alt er det registret fem drepte, 96 alvorlig skadde og 418 lett skadde. I
gjennomsnitt er ca. 34 syklister blitt drept eller alvorlig skadd pr. &r i Stockholm.
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Tabell 20. Registrerte personskader blant syklister pa kommunale veger i de tre arene
2005-2007 (Vectura, 2009e).

Drepte Alvorlig Lett |lalt, Ialt,drepteogalv. Ialt, drepte og alv.
P® skadde skadde| alle  skadde 2005-2007 skadde pr. ar
Syklister 5 96 418 | 519 101 33,7

Vi vet ikke hvor mange av disse skadde syklistene som brukte hjelm. Det er heller
ikke funnet noen tall for Sverige som helhet. Eksempelvis angir Degerman et al.
(2008) bare at det er flere drepte syklister som ikke bruker hjelm. Ifglge norske
dybdestudier av dedsulykker var det 1 2005-2007 14 ut av 22 drepte syklister som
ikke brukte hjelm (64 %) (Statens vegvesen, 2006, 2007, 2008). Den generelle
sykkelhjelmbruken er pa ca. 32 % i1 Norge.

Under forutsetting av at risikoen for a bli skadd er heayere for syklister som ikke
bruker hjelm enn syklister som bruker hjelm og at det er 35 % som ikke bruker
hjelm antas det at halvparten av de drepte og skadde syklistene ikke brukte hjelm.

I dette prosjektet forutsettes det at “pabudt sykkelhjelmbruk” kan tilsvare en
okning i sykkelhjelmbruk fra 65 % til 80 %. Det vil si at besparelsespotensialet
kan estimeres som 33,7 drepte og alvorlig skadde - 0,5 - 22 % = 3,7 drepte og
alvorlig skadde. Det skal bemerkes at dette estimat ikke nedvendigvis krever
”pébudt sykkelhjelmbruk”, men ogsd kan oppnés med andre tiltak med samme
effekt pd hjelmbruk.

Tabell 21 sammenfatter den foretatte estimeringen av besparelsespotensialet ved
en gkning fra 65 % til 80 % sykkelhjelmbruk.

Tabell 21. Sammenfatning av estimering av besparelsespotensial ved en gkning fra 65 %
til 80 % sykkelhjelmbruk.

Drepte og alv. Drepte og alv. Drepte og alv.  Spart drepte og Reduksjon i forhold til

skadde skadde skadde syklister alv. skadde samlet antall drepte
syklister 2005- syklister pr. ar uten hjelm pr. ar syklister ved 80 og alv. skadde
2007 % hjelmbruk

101 34 17 4 2%

TQI rapport 1044/2009

Okt bruk av sykkelhjelm har saledes et begrenset besparelsespotensial, hvilket
henger samme med relativt fa” drepte og alvorlig skadde samtidig med at
sykkelhjelm ikke vil kunne redde alle syklister som er involvert i trafikkulykker
fra & bli drept eller alvorlig skadde.

Til sammenligning har Serensen et al. (2007) anslatt hvor mange trafikkdrepte
(ikke alvorlig skadde) det konkret spares 1 Sverige som helhet, hvis alle bruker
sykkelhjelm. Det anslas at 100 % bruk av sykkelhjelm vil kunne medfere en
reduksjon pd omkring 2 % noe som tilsvarer 10 drepte. Dette estimat gir ikke
anledning til 4 skulle justere estimatet foretatt i dette prosjektet.

Folgende kan séledes sammenfattes:

— Det vurderes at 80 % sykkelhjelmbruk vil medfgre en reduksjon pa omkring
2 %, noe som tilsvarer en reduksjon pa 4 drepte og alvorlig skadde.
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5.4 Sikkerhetsstandard pa hovedveger

5.4.1 Forslag til tilstandsindikator

Sikkerhetstilstanden for nasjonale veger utenfor tettbygd strok kan vurderes pa
bakgrunn av en sékalt "Road Protection Score” 1 "European Road Assessment
Programme (EuroRAP). EuroRAP er et program, som ble igangsatt 1 2001 med
henblikk pé & utvikle metoder til vurdering av trafikksikkerheten pa det
europeiske vegnettet. En slik vurdering er blant annet blitt foretatt i Sverige.
Metoden kan ikke direkte overfore til veger i byomrader.

For veger i byomrader er det ikke pa samme mate som veger utenfor tettbygd
strok etablert et opplagt tilstandsmél som det kan tas utgangspunkt i. Serensen et
al. (2007) har imidlertid som innspill til den svenske trafikksikkerhetsplan
foreslétt en rekke muligheter:

— Fartsgrenser og fartsniva. Det kan tas utgangspunkt i nullvisjonens
toleransegrense péd 30 km/t ved pakjoering av fotgjengere og syklister

— Bruk av trafikksikkerhetsfremmende og fartsdempende foranstaltninger som
eksempelvis rundkjeringer og fartshump

— Farlige/sikre kryss

— Resultater fra samlede kommunale trafikksikkerhetsgjennomganger
— Skolevegsanalyser

— Separeringsgrad

— Andel veger med gang- og sykkelveger.

I det svenske nasjonale trafikksikkerhetsprogrammet benyttes folgende tre
tilstandsindikatorer for sikkerhetsstandard av statsveger og kommunale veger
(Vagverket, 2009):

— Andel av trafikkarbeidet pa motefrie veger over 80 km/t (statsveger)
— Andel sikre kryss pd kommunale hovedveger (kommuneveger)
— Andel sikre kryssingssteder for gdende og syklende (kommuneveger).

Den forste indikator omhandler statsveger og er derfor ikke relevant her. De neste
to indikatorer omhandler derimot kommunale veger.

Det anbefales & ta utgangspunkt i andel sikre kryss pa kommunale hovedveger”
som tilstandsindikator for sikkerhetsstandard pa hovedveger. Sikre kryss betyr at
de er sikre for bade biltrafikken og myke trafikanter.

I tillegg anbefales det & benytte andel sikre kryssingssteder for gadende og
syklende som tilstandsindikator for lokal gater. Disse behandles i kapitel 5.5.

Kommunale hovedveger defineres her som veger med fartsgrense pa 50 km/t.
Veger med fartsgrense pa 70 inngar med andre ord ikke i denne indikator.

I dette prosjektet defineres kryss bade som lokaliteter definert som ulike former
for kryss 1 ulykkesstatistikken (Vectura, 2009¢) og som ulike former for
overgangssteder for myke trafikanter pa strekninger som eksempelvis gangfelter.
Det er valgt & ta med overgangssteder for myke trafikanter pa strekninger i dette
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tilstandsmal, da Trafikkontoret ensker a inndrage og fokusere pa denne
vegutforming 1 det fremtidige trafikksikkerhetsarbeidet.

Et kryss pd kommunale hovedveger kan betraktes som sikkert dersom (Elvik et
al., 2009):

1. Vikepliktsregler overholdes godt
2. Farten er lavere enn 50 km/t.

Elvik et al.(2009) anbefaler to (tre) ulike muligheter for a utvikle en indikator som
gjenspeiler denne tilstanden.

Den forste muligheten er at man filmer trafikk ved et utvalg av kryssingssteder.
Man kan da registrere overholdelse av vikeplikt og fart. Moderne
bildebehandlingsprogrammer gjor det mulig 4 analysere filmene for & beregne
overholdelse av vikeplikt og fart pa passerende kjoretoy. Registreringene ber
gjentas 1 det samme utvalget av kryssingssteder gjennom flere r for & {2 vite
hvordan utviklingen er over tid. En ulempe ved denne indikatoren, er at den
krever et forholdsvis omfattende opplegg for datainnsamling og analyse.

Den annen mulighet er en mer enkel indikator i form av antall kryssingssteder der
det er innfort hastighetsdempende tiltak. En enné enklere indikator er &
oppsummere hvor mange kryss som er ombygget til rundkjeringer hvert &r.

Uansett hvilken indikator som velges, er det viktig at man utarbeider en presis
definisjon av populasjonen av kryssingssteder som skal sikres. Bare hvis man
kjenner antallet slike steder kan graden av maloppnéelse beregnes. I forste
omgang ber derfor en bred kartlegging og klassifisering (inventering) av
kryssingssteder gjennomfoeres (Elvik et al., 2009).

5.4.2 Naveaerende niva

Andel sikre kryss pd kommunale hovedveger 1 Stockholm kjennes ikke. Det er
saledes behov for at Trafikkontoret innsamler data om dette. For hele Sverige er
det antatt at andelen er 50 % (Vagverket, 2009).

Trafikkontoret i Stockholm anslér at det i Stockholm bare er 10-30 % av kryssene
og overgangsstedene for myke trafikanter pd strekninger som er sikre.

5.4.3 Forslag til mal for 2020

Det er ikke mulig endelig & oppstille noen forslag til mal for 2020 for det
naverende niva i Stockholm kjennes.

Hvis det antas at andelen 1 Stockholm er 20 % kan maélet for eksempel vaere at 75
% av de “usikre” kryss skal sikres. Det vil si at 80 % av kryssene pd kommunale
hovedveger skal vere sikre.
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5.4.4 Besparelsespotensial hvis det foreslatte mal oppfylles

Tabell 22 viser antall registrerte skadde personer inklusive myke trafikanter pa
kommunale veger med fartsgrense pa 50 km/t i de tre arene 2005-2007 (Vectura,
2009¢) pé folgende tre typer av lokaliteter:

1. Tulike kryss

2. Pé strekninger i overgangssteder for myke trafikanter som eksempelvis
gangfelter

3. Pa strekninger med ukjent lokalitet hvor myke trafikanter er blitt skadet.

I alt er det i kryss blitt registrert ni drepte, 136 alvorlig skadde og 1015 lett
skadde. Det svarer til henholdsvis 64 %, 54 % og 57 % av det samlede antall
drepte og skadde pa kommunale veger med fartsgrense pd 50 km/t.

Pé strekninger er det i alt blitt registrert fem drepte, 111 alvorlig skadde og 760
lett skadde. Blant disse er 15 alvorlige skadde og 76 lett skadde blitt registret i
ulike kryssingssteder som gangfelter og lignende.

For de drepte og skadde pa strekninger er det ikke informasjon om plasstype for
fire drepte, 88 alvorlig skadde og 592 lett skadde. Blant disse er det 24 alvorlig
skadde og 102 lett skadde myke trafikanter. For disse tilskadekomne myke
trafikanter vet vi ikke om de blitt skadd 1 overgangssteder for myke trafikanter.
Det antas at halvparten av disse fant sted 1 gangfelter og lignende.

I gjennomsnitt er det ca. 57 som blir drept eller alvorlig skadd pr. ar i kryss eller 1
overgangssteder pd strekninger pd kommunale hovedveger med fartsgrense pa 50

km/t 1 Stockholm i de tre arene 2005-2007.

Tabell 22. Registrerte personskader inklusive fotgjengere og syklister i ulike kryss og i
overgangssteder pa strekninger pa kommunale veger med fartsgrense pa 50 km/t i de tre
arene 2005-2007 (Vectura, 2009¢).

| alt, drepte og alvorlig

Alvorlig  Lett | alt, skadde

Drepte skadde skadde alle  2005-2007 Pr. ar
L. Skaddeikryss (alle g 436 41015 1160 145 48,3
trafikantgrupper)
2. Skadde med myke
trafikanter pa 0 15 76 91 15 5
strekninger i
overgangsteder
3. Halvparten av
skadde med myke
trafikanter med ukjent 0 12 51 63 12 4
lokalisering pa
strekning
| alt 9 163 1.142 1.314 172 57,3

Vi vet ikke hvor mange av disse drepte og skadde som er blitt skadd i1 usikre”
kryss og kryssingssteder pa strekninger.

Hvis det antas at 80 % av kryssene og kryssingsstedene er usikre” og at risikoen
for 4 komme til skade 1 disse kryss og kryssingssteder er dobbelt sd hoy som 1
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sikre kryss og kryssingssteder, er det ca. 89 % som er skjedd i1 "usikre” kryss og
kryssingssteder svarende til 50,9 drepte og alvorlig skadde.

Hvis malet er 4 forbedre 75 % av disse kryssene og forbedring betyr at
ulykkesrisikoen reduseres med 50 % kan det spares rund 19 drepte og alvorlig
skadde. Det utregnes pa folgende mate:

Besparelse = 50,9 - 75 % - 50 % = 19,1 drepte og alvorlig skadde

19,1 drepte og alvorlig skadde svarer til 33 % av de drepte og alvorlig skadde 1
kryss og kryssingssteder for myke trafikanter pd4 kommunale veger med fartsgrense
pa 50 km/t og 9 % av det samlede antall drepte og alvorlig skadde i Stockholm.

Folgende kan séledes sammenfattes:

— Det anslas at en gkning av antall sikre kryss fra 20 % til 80 % av det
samlede antall kryss vil medfare en reduksjon pa omkring 9 % , noe som
tilsvarer en reduksjon pa 19 drepte og alvorlig skadde.

5.5 Sikkerhetsstandard pa lokalgater

5.5.1 Forslag til tilstandsindikator

Som beskrevet i kapitel 5.4 anbefales det & benytte ’andel sikre kryssingssteder
for gaende og syklende™ som tilstandsindikator for lokalgater. Dette er den samme
tilstandsindikator som benyttes av Vagverket (2009).

Lokalgater defineres her som gater med fartsgrense pa 30 km/t.

Et kryssingssted for gdende og syklende kan betraktes som sikkert dersom (Elvik
et al., 2009):

1. Motorkjeretoyer overholder vikeplikten for fotgjengere og syklister som
onsker a krysse vegen

2. Motorkjeretoyer som passerer kryssingsstedet holder en fart pa heyst 30
km/t.

Hvis disse to kravene er oppfylt vil antallet ulykker bli lavt, og de ulykker som
skjer for eksempel ved at ferere av motorkjeretoy ikke oppdager gdende eller
syklende, vil inntreffe ved sé lav fart at det ikke oppstar dedsfall eller varige
personskader.

Det foreslas derfor at opplysninger om dette registreres i utvalgte kryss pd samme
méte som for sikre kryss pd hovedveger. Det vil si enten ved videofilming eller
ved opptelling av kryssingssteder der det er innfort hastighetsdempende tiltak.

5.5.2 Naveaerende niva

Trafikkontoret 1 Stockholm (2008d) har laget en kunnskapsoversikt over
trafikksikkerhet i gangfelter. Andel sikre kryssingssteder for gadende og syklende
er derimot ikke undersgkt. Det er sdledes behov for at Trafikkontoret samler inn
data om dette. For hele Sverige er det antatt at andelen er 25 % (Viagverket, 2009).
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5.5.3 Forslag til mal for 2020

Det er ikke mulig endelig & oppstille noen forslag til mal for 2020 feor det
ndvarende niva i Stockholm kjennes. Hvis det antas at andelen i Stockholm er
25 % kan maélet for eksempel vere at 75 % kryssingssteder for gdende og
syklende skal vere sikre.

5.5.4 Besparelsespotensial hvis det foreslatte mal oppfylles

Tabell 23 viser antall registrerte skadde blant myke trafikanter pd kommunale
veger med fartsgrense pa 30 km/t i de tre arene 2005-2007 (Vectura, 2009¢).

I alt er det registret to drepte, 26 alvorlig skadde og 112 lett skadde myke
trafikanter. Det svarer til henholdsvis 67 %, 44 % og 32 % av det samlede antall
drepte og skadde pa kommunale veger med fartsgrense pd 30 km/t.

I gjennomsnitt er ca. ni myke trafikanter blitt drept eller alvorlig skadd pr. ar pa
kommunale veger med fartsgrense pa 30 km/t i Stockholm.

Tabell 23. Registrerte personskader blant myke trafikanter (fotgjengere, syklister og
mopedfarere) pa kommunale veger med fartsgrense pa 30 km/t i de tre arene 2005-2007
(Vectura, 2009e).

Alvorlig  Lett | alt, | alt, drepte og alvorlig skadde

Drepte skadde skadde alle 2005-2007 Pr. ar

Myke trafikanter 2 26 112 140 28 9,3

Vi vet ikke hvor mange av disse drepte og skadde som er blitt skadd i "usikre”
kryssingssteder for gaende og syklende. Hvis det antas at 75 % av
kryssingsstedene er "usikre” og at risikoen for & komme til skade i disse kryssene
er tre ganger sa hoy som i sikre kryssingssteder, er det ca. 90 % som er skjedd i
“usikre” kryssingssteder. Det svarer til 8,4 drepte og alvorlig skadde.

Hvis maélet er 4 forbedre kryssingsstedenes sikkerhet sa 75 % av dem blir sikre,
betyr det at ulykkesrisikoen reduseres med 67 % i to tredje deler av de “usikre”
kryssingssteder. Det kan séledes spares 3,7 drepte og alvorlig skadde. Det
utregnes pa folgende mate:

Besparelse = 8.4 - 67 % - 67 % = 3,7 drepte og alvorlig skadde

3,7 drepte og alvorlig skadde svarer til ca. 40 % av de drepte og alvorlig skadde
myke trafikanter pd kommunale veger med fartsgrense pa 30 km/t og 2 % av det
samlede antall drepte og alvorlig skadde i Stockholm.

Flere sikre kryssingssteder pd kommunale veger med fartsgrense pa 30 km/t har
saledes et begrenset besparelsespotensial. Det henger samme med at det
forekommer relativt ”’f4” drepte og alvorlig skadde myke trafikanter pd lokalgater
med fartsgrense pa 30 km/t.

Folgende kan séledes sammenfattes:

— Det anslas at gkning av antall sikre kryssinger fra 25 % til 75 % vil medfgre
en reduksjon pa omkring 2 %, noe som tilsvarer en reduksjon pa fire drepte
og alvorlig skadde.
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5.6 Drift, vedlikehold og standard

5.6.1 Forslag til tilstandsindikator

Drift, vedlikehold og standard pa veger og sykkel- og gangveger omfatter tiltak
som:

— Lepende ordinzr reasfaltering og reparasjon av vegdekke

— Lepende drift, vedlikehold og reparasjon av vegoppmerking, skiltning og
annet vegutstyr

— Feiing og vasking av vegdekke
— Vintervedlikehold i form av snebreyting, sanding og salting

— Vedlikehold av sidearealer som slding av gress, klipping av traer og busker
og oppfylling av huller langs vegen

— Vegarbeid.

Mange ulike tilstandsindikatorer kan derfor tenkes. Det kan eksempelvis vaere
spordybde, jevnhet, tverrfall og/eller friksjon av vegdekke pa veg, sykkelveg
og/eller fortau i tert, vatt og/eller glatt fore.

Pé bakgrunn av analyser av den navarende trafikksikkerhetssituasjonen
fremhever Trafikkontoret i Stockholm (2008) selv at drift, vedlikehold og
standard pa gang- og sykkelveger har stor betydning for eneulykker for myke
trafikanter i byen, og det er et problemomrade som Trafikkontoret ensker a
opprioritere 1 det fremtidige trafikksikkerhetsarbeidet.

Det foreslés derfor at tilstandsmalet ’bare” omfatter sykkelveger, gang- og
sykkelveger og fortau, og ikke drift og vedlikehold av bilveger. Ut fra et
trafikksikkerhetssynspunkt er dette ogsa anbefalingsverdig, da god standard pé
drift og vedlikehold av bilveger ikke nedvendigvis gir bedre trafikksikkerhet nér
det utelukkende fokuseres pé drepte og alvorlig skadde. Det skyldes at bedre drift
og vedlikehold kan medfere hoyere fart for motorkjeretoyer og derved flere
alvorlige ulykker.

Det er meget vanskelig & formulere et tilstandsmaél for drift og vedlikehold av
sykkel- og gangveger som oppfyller de listede kriterier til gode tilstandsmal i
kapitel 4.2.

Samtidig er det kun Statens vegvesen i Norge som har foreslatt et slik tilstandsmal
for drift og vedlikehold. De foreslér at standarden av drift og vedlikehold
forbedres fra dagens standard til en samfunnsekonomisk optimal standard (Elvik,
2007).

Med inspirasjon i dette foreslas det at indikatoren blir *’standard av drift og
vedlikehold av vegdekke og vintervedlikehold pa sykkel- og gangveger™.

5.6.2 Naveaerende niva

Dagens standard for drift og vedlikehold av vegdekke og vintervedlikehold pa
sykkel- og gangveger i form av vegdekkets jevnhet og omfang av
vintervedlikehold kjennes umiddelbart ikke. Det er derfor behov for at
Trafikkontoret i Stockholm innsamler denne informasjon og etablerer prosedyre
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for systematisk innsamling og bearbeiding av denne informasjon for hele
malperioden; 2009-2020.

5.6.3 Forslag til mal for 2020

Det er vanskelig a formulere et presist mél for 2020, nér den navarende standard
ikke kjennes. Hvis det blir etablert en prosedyre for innsamling og bearbeiding av
data om drift og vedlikehold er det mulig & formulere et mer presist mal.

Inntil videre foreslés det at malet for 2020 er “optimal standard” av drift og
vedlikehold av vegdekke og vintervedlikehold pa sykkel- og gangveger. Med
optimal standard menes den standard av drift og vedlikehold som gir faerrest
ulykker blant myke trafikanter, hvor darlig vegstandard er en medvirkende
ulykkesarsak. Dette er ikke nedvendigvis det samme som den samfunns-
okonomiske optimale standard som foreslas av Statens vegvesen 1 Norge.

I de videre betraktningene forutsettes det at dagens standard ikke er optimal
standard.

5.6.4 Besparelsespotensial hvis det foreslatte mal oppfylles

Ifolge Elvik et al. (2009a) reduseres risikoen for fallulykker om vinteren med ca.
50 % ved fullstendig fjerning av sne- og isfere. Det gjelder primaert for
fotgjengere, men antas ogsé & gjelde for eneulykker med syklister.

Elvik et al. (2009a) beskriver ikke hvilken effekt drift og vedlikehold av sykkel-
og gangveger utenfor vintersesjonen har péa forekomsten av ulykker blant
forgjengere og syklister. I dette prosjektet anslds det at effekten vil vere
halvparten sé stor som effekten om vinteren. Med andre ord vil risikoen for
eneulykker blant myke trafikanter bli redusert med 25 % ved optimal standard av
drift og vedlikehold i forhold til dagens standard. Effekten vurderes a vaere mindre
utenfor vintersesongen enn i vintersesongen, da forskjellen mellom god og darlig
standard er sterre om vinteren enn utenfor vintersesongen. Samtidig viser ulike

dybdestudier av trafikkulykker at feil og mangler ved vegen generelt er en
medvirkende ulykkesfaktor i 20-30 % av ulykkene.

I vurderingen av besparelsespotensialet defineres vintersesongen som de tre
manedene: Desember, januar og februar.

Fotgjengere

Fallulykker eller eneulykker blant fotgjengere defineres normalt ikke som en
trafikkulykke. Denne ulykkestype inngér saledes ikke blant de politiregistrerte
trafikkulykker i den offisielle ulykkesstatistikk.

Forbedret standard av drift og vedlikehold av fortau og gangveger kan med andre
ord ikke medvirke til & redusere antall drepte og alvorlig skadde 1 den offisielle
ulykkesstatistikk, da tallet i dag er null. Hvis mélsettingen utelukkende omfatter
politiregistrerte trafikkulykker gir det séledes liten mening a satse pa forbedret
standard av drift og vedlikehold av fortau og gangveger.

Trafikkontoret 1 Stockholm (2008) ensker allikevel & opprioritere innsatsen mot
denne ulykkestype, herunder fallulykker med eldre som utgjer et ekstra stort
problem (Trafikkontoret i Stockholm, 2008b).
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I forhold til formulering av det fremtidige trafikksikkerhetsprogram kan
fallulykker inkluderes pé ulike méter:

1. Inkludere: Inkludere skadde fotgjengere i fallulykker i antall drepte og
alvorlig skadde trafikanter som malsettingen omfatter.

2. Selvstendig mal: Formulere et selvstendig mal for antall skadde fotgjengere
1 fallulykker i trafikksikkerhetsplanen.

3. Selvstendig program: Formulere et selvstendig program for fotgjengere med
mal og virkemidler til & forbedre forholdene for fotgjengere med hensyn til
eksempelvis, sikkerhet (fallulykker og trafikkulykker), trygghet og
tilgjengelighet bade 1 og utenfor vintersesongen.

Ifelge Trafikkontoret i Stockholm (2008b) er det hvert ar rundt 1.360 fotgjengere
som skaddes 1 eneulykker/fallulykker 1 Stockholm. Det antas at alle skadene er
skjedd 1 forbindelse med fallulykker pa fortau og gangveger og ikke pé bilveger.

I dette prosjektet fokuseres det pa alvorlig skadde. Trafikkontoret i Stockholm
(2008b) angir imidlertid ikke hvor mange av de 1.360 som er alvorlig skadd.
Ifelge den offisielle trafikkulykkesstatistikk (Vectura, 2009¢) er 18 % av de
skadde fotgjengere drept eller alvorlig skadd. Denne andel vurderes & vaere
markant mindre for fallulykker, da det er stor forskjell pé alvorlighetsgraden pa
fallulykker og trafikkulykker som ofte er meget alvorlig for fotgjengere fordi de er
den svake og ubeskyttede part. P4 den andre side er det i fallulykker mange eldre
som generelt er sérbare.

Det foreslés & regne med at andelen av alvorlig skadde er tre ganger mindre i
fallulykker enn 1 trafikkulykker. Det vurderes sdledes at 6 % av de 1.360 skadde
fotgjengere har fatt alvorlig skade. Dette tilsvarer 82 fotgjengere.

Ifolge Trafikkontoret i Stockholm (2008b) skjer rund en tredjedel av disse
ulykkene i vinterménedene.

Besparelsespotensialet ved ekning fra dagens standard til optimal standard av drift
og vedlikehold av fortauer og gangveger er saledes ca. 27 alvorlig skadde
fotgjengere. Det estimeres pa folgende mate:

Besparelse = 82 alv. skadde - 1/3 - 50 % + 82 alv. skadde - 2/3 - 25 % =27

Det svarer til 33 % av de alvorlig skadde fotgjengere 1 fallulykker. Inkluderes
alvorlig skadde fotgjengere i antall drepte og alvorlig skadd personer i
trafikkulykker kan besparelsespotensialet utregnes til 27 /(205 + 82) = 9 %.

Folgende kan sdledes sammenfattes:

— Det vurderes at optimal standard av drift og vedlikehold av fortau og
gangveger kan medfare en reduksjon pa 27 alvorlig skadde fotgjengere i
fallulykker. Integreres fallulykker i antall trafikkulykker svarer dette til en
reduksjon pa ca. 9 % av alle alvorlig skadde forgjengere.

Syklister
Eneulykker med syklister inngdr i motsetting til eneulykker med fotgjengere
normalt i den offisielle trafikkulykkesstatistikk.

Problemet er imidlertid at det ofte er meget lav dekningsgrad eller meget store
sakalte morketall for denne ulykkestype. Ifolge Trafikkontoret i Stockholm
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(2008c) er det kun 17-33 % av de skadde syklister som registreres av politiet.
Denne andel er sannsynligvis ennd mindre for skadde syklister i eneulykker. En
dansk undersegkelse viser eksempelvis at merketallene generelt er storre for
eneulykker enn for flerpartsulykker (Danmarks Statistik, 2007), men merketallene
blir normalt mindre jo alvorligere ulykken er. Dette er vesentlig i dette prosjekt
hvor det fokuseres pé de alvorligste skadene.

Dette prosjektet tar utelukkende utgangspunkt i ulykker fra den offisielle
trafikkulykkesstatistikk ved mélformulering og estimat av besparelsespotensial.
Trafikkontoret i Stockholm ber overveie om merketall i storre grad skal innga i
trafikksikkerhetsplanen. Det krever gode data om trafikkulykker fra byens
legevakter som i storre eller mindre grad omfatter de samme opplysninger som
finnes 1 den offisielle ulykkesstatistikk. En malsetting med planen kan
eksempelvis vare 4 fa etablert en systematisk og fullstendig innsamling av data
om trafikkskadde péd sykehusene i Stockholm, som kan brukes ved senere
revidering av trafikksikkerhetsplanen.

Tabell 24 viser antall politiregistrerte skadde syklister i eneulykker pd kommunale
veger 1 de tre &rene 2005-2007 1 eneulykker (Vectura, 2009¢).

I alt er registret 83 skadde syklister fordelt pa en drept, 22 alvorlig skadde og 60
lett skadde. Skadde syklister 1 eneulykker utgjor sdledes ca. 16 % av det samlede
antall skadde syklister, som for de tre arene er 519.

Hvert ér er det, som angitt i tabell 24, ca. atte syklister som blir drept eller alvorlig
skadd i en eneulykke.

Tabell 24. Registrerte personskader i eneulykker blant syklister pa kommunale veger i de
tre rene 2005-2007 (Vectura, 2009e).

Alvorlig Lett |lalt, 1lalt,drepteogalv. Ialt,drepte og alv.

Drepte syadde skadde| alle  skadde 2005-2007 skadde pr. ar
lkke vinter 1 19 54 | 74 20 6,7
Vinter 0 3 6 9 3 1
| alt 1 22 60 | 83 23 7.7

Hvis det antas at disse eneulykker skjer pa sykkelveger kan besparelsespotensialet
ved gkning fra dagens standard til optimal standard av drift og vedlikehold av
sykkelveger estimeres til ca. tre drepte og alvorlig skadde syklister. Det estimeres
pa folgende mate:

Besparelse = 7,7 drepte og alvorlig skadde - 1/3 - 50 % + 7,7 drepte og alvorlig
skadde - 2/3 - 25 % = 2,6 drepte og alvorlig skadde

Forbedret standard og drift av sykkelveger har sdledes en begrenset
besparelsespotensial. Det henger samme med relativt ”fa” drepte og alvorlig
skadd syklister i eneulykker samtidig med at forbedret standard ikke vil kunne
redde alle syklister som er involvert 1 eneulykker fra & bli drept eller alvorlig
skadd.

Inkluderes meorketallene 1 vurderingen er det nermere 10-15 drepte og alvorlig
skadde syklister som kan spares hvert ar.
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Folgende kan séledes sammenfattes:

— Det vurderes at optimal standard av drift og vedlikehold sykkelveger kan
medfgre en reduksjon pa 3 drepte og alvorlig skadde syklister i eneulykker.
Det svarer til ca. 1 % av det samlede antall drepte og alvorlig skadde i
Stockholm. Tas det hensyn til marketall er det neermere 10-15 drepte og
alvorlig skadde som kan spares hvert ar.

5.7 Promille

5.7.1 Forslag til tilstandsindikator

Promillekjering utgjer et viktig trafikksikkerhetsproblem, men problemets
storrelse er vanskelig & male pd en palitelig méte.

En indikator skal ideelt sett méles uavhengig av ulykker og tiltak. Den beste
indikatoren er derfor en indikator som viser andelen av trafikkarbeidet som
utfores av edru forere. For a fa et palitelig mal pa dette, bor det ideelt sett utfores
vegkantundersegkelser som er representative for all trafikk fordelt etter veger og
tider pé degnet. Det er kostbart og tidkrevende & gjennomfore slike undersokelser
(Elvik et al., 2009, Segrensen og Assum, 2008, 2009).

En annen mulighet er & benytte selvrapportert atferd, hvor man eksempelvis sper
innbyggerne 1 Stockholm om de 1 de senere ar har kjort bil etter 4 ha drukket
alkohol. En slik undersgkelse foretas for hele Sverige i form av ”Végverkets
trafiksdkerhetsenkét” (Vagverket, 2007).

En undersgkelse av Elvik et al. (2009) viser at det er en sammenheng mellom
selvrapportert kjoring etter inntak av alkohol og antall drepte i trafikken. Dette
ekspertpanelet mener likevel at denne sammenhengen forelopig ikke er studert
tilstrekkelig inngdende til at man kan benytte selvrapportert atferd som grunnlag
for en tilstandsindikator.

En tredje mulighet er & benytte andelen alkoholpévirkede forere i politirapporterte
personskadeulykker som tilstandsindikator. Denne indikatoren benyttes i det
europeiske prosjekt ’SafetyNet” (ERSO, 2009). Elvik et al. (2009) foreslar ogsa a
vurdere & benytte denne for hele Sverige. De foreslar konkret at man skiller
mellom to promillenivaer: over 1,2 og mellom 0,5 og 1,2. Nar det gjelder
promiller mellom 0,2 og 0,5 mener ekspertpanelet at ssmmenhengen med
ulykkesrisiko er darligere kjent her enn for hgyere promillenivéer, der det er helt
klart at ulykkesrisikoen oker.

Problemet med denne indikatoren er for det forste at den er avhengig av ulykker,
og for det andre at kvaliteten pa data om alkoholpavirkning i ulykker i dag er
altfor dérlig 1 Sverige (Serensen og Assum, 2008, 2009). For & sikre at indikatoren
er valid, ber det rutinemessig gjores alkotester av alle forere av motorkjoretoy
som er innblandet 1 personskadeulykker. Dette ber vare en obligatorisk del av
politiets undersgkelse og rapportering av personskadeulykker. I dag testes mulig
alkoholpavirkning bare dersom det foreligger mistanke om slik pavirkning. Dette
forer hoyst sannsynlig til et bortfall av data.

Vigverket (2009) foreslar i1 det svenske nasjonale trafikksikkerhetsprogrammet &
bruke det ideelle mélet ’andel av trafikken med edru fgrere” som tilstandsmal.
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Tross vanskelighetene med & bruke denne indikator foreslds det & prove & bruke
den 1 Stockholm. For det forste er det mer realistisk & gjennomfjere slike mélinger
for et mindre avgrenset omrdde som Stockholm enn for hele landet. For det andre
kan trafikkontoret velge a4 begrense de kostbare og tidkrevende undersegkelser til
for eksempel annet hvert ar. For det tredje vil slike underseokelser vare en form
for pilotstudier og kan bidra til mye nyttig viten for hele Sverige og resten av
Europa. Endelig er Trafikkontoret ikke avhengig av at politiet i Stockholm endrer
rapporteringsrutiner.

Bruk av det foreslatte tilstandsmalet krever at Trafikkontoret etablerer en
prosedyre for systematiske og representative vegkantundersekelser av
promillekjering og avsetter midler til & gjennomfere slike undersekelser hvert
eller annet hvert ar. Slikke underseokelser skal foretas 1 samarbeid med politiet
siden Trafikkontoret ikke selv har lov til & stanse bilene.

5.7.2 Naveerende niva

Dataene nér det gjelder andelen som kjerer med promille (og andre narkotiske
stoffer) er som beskrevet mangelfull, bade 1 Sverige og 1 andre land.
Oppdagelsesrisikoen er lav, og farere som er innblandet i ulykker blir kun i
enkelte tilfeller testet for promille. I Vigverkets dybdestudier av dedsulykker,
viste det seg at rundt 30 % av forerne hadde promille.

Figur 15 viser en oversikt over promillekjering i henhold til hva som er blitt
oppdaget i politikontroller. Figuren viser at rundt 0,8 % av de politikontrollerte
trafikantene var alkoholpavirket (Forsman, 2007). Det antas at denne verdien
overvurderer promillenivaet, og at et mer riktig tall er at rundt 0,13 % av forerne
er promillepdvirkede.

Antagelser om promillekjoring 1 Sverige (Serensen et al., 2007, Serensen og
Assum, 2008, Vigverket, 2009):

— Blant politikontrollerte trafikanter er rundt 0,8 % alkoholpévirket.

— Blant alle forere av motorkjeretoy er rundt 0,1-0,2 % alkoholpévirket. Den
nyeste undersokelsen viser at andelen er 0,24 %.

— Blant alle drepte i trafikken er over 40 % alkoholpavirket over 0,1 promille.
Dette er den hoyeste andelen 1 Europa. I absolutte tall har Sverige imidlertid
feerre trafikkdrepte som er alkoholpavirket enn mange andre land.

— Prosentandel av trafikkdrepte, som er drept i trafikkulykker, hvor minst én
innblandet forer av motorkjeretoy har vert pavirket av alkohol over
promillegrensen pé 0,2 er 16-25 % i Sverige.

— Andelen av alkoholpavirkede drepte i forhold til det samlede antall
trafikkdrepte er stigende, noe som er et resultat av, at det samlede antall
trafikkdrepte reduseres mer enn alkoholpavirkede drepte.

I Stockholm er det mistanke om alkoholpromille over 0,2 eller bruk av andre
narkotiske stoffer ved rundt 340 ulykker med 500 skadde i perioden 2003-2006
(Trafikkontoret 1 Stockholm, 2008). Det svarer til rundt 8 % av ulykkene og de
trafikkskadde.
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Naér det gjelder andelen forere som er pavirket av promille, har vi ikke funnet egne
tall for Stockholm. Vi antar derfor at andelen er tilsvarende som ellers i Sverige,
hvilket vil si 0,24 %.
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Figur 15. Antall kontroller (test av ande) og antall lovovertredelser (Forsman, 2007).

5.7.3 Forslag til mal for 2020

Vigverkets (2008) mal for 2020 er at 99,9 % av trafikkarbeidet skal utferer av
forere som ikke har promille over 0,2. Det er en ekning pa 0,14 % poeng fra
99,76.

Fordi det antas at andelen av forere som er pavirket av alkohol er den samme 1
Stockholm som i resten av Sverige, foreslas det ogsa & bruke samme maéltall 1
Sverige som for resten av Sverige.

— Maltall 2020: 99,9 % av trafikkarbeidet skal utforer av forere som ikke har
promille over 0,2.

5.7.4 Besparelsespotensial hvis det foreslatte mal oppfylles

Under forutsetting av at alkolas vil eliminere andelen av alkoholpédvirkede
bilferere fullstendig, har Nilsson (2004) estimert, at innfering av alkolds for hele
Sverige vil kunne spare opp til ca. 9 % av de alle drepte.

Serensen et al. (2007) har som innspill til det nye svenske etappemal for
trafikksikkerhet anslétt at eliminering av promillekjoring vil kunne medfere en
reduksjon pé opp til omkring 11 % 1 antallet av alle drepte.

P& denne bakgrunn anslas det at antall drepte og alvorlig skadde kan reduseres
med 10 % i1 Stockholm, hvis 100 % av trafikkarbeidet utfores av forere som ikke
har promille over 0,2. Det svarer til 20,5 drepte og alvorlig skadde pr. ar.

Som beskrevet er det foreslatte mal imidlertid ikke 100 % trafikkarbeid med edru
forere, men “bare” 99,9 %. For a ta hensyn til dette antas det som ved
bilbeltebruk, at reduksjon i antall drepte og alvorlig skadde er lineart proporsjonal
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med forbedringen av tilstand. Det betyr séledes at besparelsespotensialet er 12
drepte og alvorlig skadde. Det estimeres pé folgende méte:

Besparelse = (99,9 % - 99,76 %) / (100 % - 99,76 %) - 20,5 = 12,0

En besparelse pa 12 drepte og alvorlig skadde svarer til en reduksjon pa 6 % 1
forhold til det samlede antall drepte og alvorlig skadde pé 205 pr. &r pé det
kommunale vegnett i Stockholm.

Folgende kan sdledes sammenfattes:

— Det vurderes at 99,9 % trafikkarbeid med fgrere som ikke har promille over
0,2 vil medfare en reduksjon pa omkring 6 %, noe som tilsvarer en
reduksjon pa 12 drepte og alvorlig skadde.

5.8 Tunge kjgretagyer

5.8.1 Forslag til tilstandsindikator

Trafikkontoret i Stockholm (2008) har beskrevet lastebiler som et vesentlig
trafikksikkerhetsproblem i byen, som de ensker & begrense. Trafikkontoret ensker
iser a fokusere pé ulykker mellom tunge kjoretoyer og myke trafikanter, og
fremhever selv rygging med lastebil, hayresvingende lastebiler og kollektivfelt
midt i vegen som nekkelomrider for innsatsen. Disse omrader er imidlertid ikke
umiddelbart velegnet som tilstandsmal, idet det for eksempel er vanskelig a telle
og pavirke antall rygginger og heyresvinger med lastebiler i byen.

Vigverket (2009) benytter antall nye tunge vogntog med automatisk
nedbremsesystem som tilstandsindikator i det nasjonale
trafikksikkerhetsprogrammet. Denne indikator er imidlertid ikke velegnet for
Stockholm. For det forste har den ikke umiddelbart noe med de beskrevne
problemer mellom tung trafikk og myke trafikanter & gjore. For det annet er det
ikke en tilstand som Trafikkontoret direkte kan pavirke.

Det er generelt meget vanskelig a4 formulere et samlet tilstandsmal for kollisjoner
mellom tunge kjeretayer og myke trafikanter som oppfyller de listede kriterier til
gode tilstandsmal 1 kapitel 4.2.

Det er derimot et meget viktig trafikksikkerhetsproblem. I stedet for & formulere
et "tradisjonelt” tilstandsmél anbefales det at Trafikkontoret sammen med
trafikksikkerhetsplanen lager en ’strategi for tungtrafikk i byen™, lignende den
strategi som er blitt foreslatt 1 Kebenhavn (Kebenhavns Kommune, 2009).
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Den kebenhavnske strategien kan brukes som inspirasjon og omfatter konkret
folgende 12 punkter under tre ulike overskrifter (Kebenhavns Kommune, 2009):

Kgbenhavns kommune som forbilde

1. Klare retningslinjer for Kebenhavns Kommunes innkjep av transport med
henblikk pd a heyne trafikksikkerheten.

Regulering av den tunge trafikk
2. Etablering av et anbefalt rodt rutenett for lastebiler
3. Trafikkledelse, herunder ulike ITS-elementer

4. Hastighetsplan utvides med lavere hastighet (40 km/t) for alle byomréader
utenfor det anbefalte rutenett

5. Regulering av den tunge trafikk i soner utenfor det anbefalte rutenett i form
av sone med tidsrestriksjoner og soner for lastebiler med lavt fererhus

6. Pilotprosjekter om grenn varelevering (Citylogistik).
Informasjon og dialog
7. Hjemmeside og online rddgivning for sjiferer, vognmenn m.fl.
8. Kampanjer rettet mot sjaforer
9. Kampanjer rettet mot syklister og fotgjengere
10. Spesialanalyser av kryss og strekninger, hvor der er skjedd ulykker
11. Sjéferpanel, som sikrer lopende dialog med sjaferer

12. Partnerskap med bransjen med henblikk pa & skape en sertifiseringsordning
av transportvirksomheder med serlig trafikksikkerhetsfokus.

5.8.2 Navaerende niva

I oyeblikket er det ingen strategi for tung trafikk i Stockholm med fokus pa
forbedring av forholdene for de myke trafikanter.

5.8.3 Forslag til mal for 2020

Strategi for tung trafikk i Stockholm blir formulert og vedtatt sammen med eller
som en del av den samlede trafikksikkerhetsplanen. De foreslatte tiltak til
forbedring av sikkerhet for bade syklister, fotgjengere og kanskje mopedferere og
motorsyklister blir implementert fullstendig.

5.8.4 Besparelsespotensial hvis foreslatte mal oppfylles

Utover den pagéende planlegging i Kebenhavn er det ikke tidligere laget samlede
strategier for tung trafikk i sterre europeiske byer med det forméal & forbedre
forholdene og spesielt trafikksikkerheten for myke trafikanter. Det finnes saledes
ingen evalueringer av hvilke effekter en slik strategi kan ha pa antall ulykker med
myke trafikanter (Serensen, 2008b, 2009).

Kebenhavns Kommune (2009) angir siledes intet kvantitativt mal med strategien,
men “bare” at strategien skal medvirke til & sikre at antall alvorlige ulykker
mellom tunge kjeretayer og andre trafikanter reduseres.
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Mens det ikke finnes en samlet beregninger av effekter av & innfere en strategi for
tunge kjoretoyer, angir Elvik et al. (2009a) effekten av mange av de elementer og
tiltak som en slik strategi kan omfatte. Tabell 25 sammenfatter en rekke
eksempler pa slike tiltak og effekter.

Med utgangspunkt i disse listede tiltak vurderes det at en samlet pakke av de mest
hensiktsmessige tiltakene samt andre relevante tiltak kan redusere antall drepte og

alvorlig skadde myke trafikanter (herunder ogsa fore av moped og motorsykkel)

med en tredjedel.

Tabell 26 viser antall registrerte skadde myke trafikanter p4 kommunale veger
hvor motparten var et tungt kjeretoy i perioden 2005-2007 (Vectura, 2009¢).

Tabell 25. Effekt pa antall skadde myke trafikanter av ulike tiltak som kan tenkes a innga
i en strategi for tunge kjaretayer i Stockholm (Elvik et al., 2009a).

Beste
Tiltak Ulykkestype som pavirkes estimat
Endring av fart (reduksjon pa 15 %) Personskadeulykker -28 %
Endring av fart (reduksjon p& 10 %) Personskadeulykker -19%
Regulering av bilers motorstyrke Personskadeulykker 0%
Underkjgringshinder og sidehinder Kollisjoner fra siden eller bakfra -30%
Reduksjon av totalvekten med 3-5t Personskadeulykker med tung bil -22 %
Reduksjon av lengde med 1 m Alle ulykker med vogntog -2%
Blokkeringsfrie bremser Front- og sidekollisjoner, alle ulykker -12%
Ekstra naersone og vidvinkelspeil Hgyresvingsulykker, dgdsulykker -17 %
Sidemarkeringslys Sidekollisjoner, personskadeulykker -8%
Krav til kjgretgyers tilhengere - ?
Kurs i defensiv kjgring Alle ulykkestyper -20 %
Strengere fgrerprgve Alle ulykkestyper +5%
Glattkjgringskurs Alle ulykkestyper +22 %

Tabell 26. Registrerte personskader blant myke trafikanter (syklister, fotgjengere,
mopedfgre og motorsykkelfgre) pa kommunale veger hvor motparten var et tungt kjgretay
(tung lastebil, lett lastebil, annen lastebil og buss) i de tre arene 2005-2007 (Vectura,
2009e).

Alvorlig Lett | alt, | alt, drepte og alvorlig skadde
Drepte skadde skadde | alle 2005-2007 Pr. ar
Sykkel 2 10 44 56 12 4,0
Fotgjenger 2 22 79 103 24 8,0
Moped 0 3 11 14 3 1,0
Motorsykkel 0 1 7 8 1 0,3
| alt 4 36 141 181 40 13,3
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I alt er det registret fire drepte, 36 alvorlig skadde og 141 lett skadde. I
gjennomsnitt er ca. 13 myke trafikanter blitt drept eller alvorlig skadd pr. ar i
Stockholm.

Under forutsetting av at 33 % av disse personskadde kan spares med en
tungbilstrategi , kan det arlige antall drepte og alvorlig skadd myke trafikanter
reduseres med 4,4. Det svarer til 2 % av det samlede antall drepte og alvorlig
skadde i byen.

Folgende kan séledes sammenfattes:

— Det vurderes at en trafikksikkerhetsstrategi for tunge kjgretayer vil medfgre
en reduksjon pa omkring 2 % , noe som tilsvarer en reduksjon pa 4 drepte
og alvorlig skadde.

5.9 Sammenfatning

Tabell 27 sammenfatter potensialet for a spare drepte og alvorlig skadde i 2020,
hvis foreslatt tilstandmal for de atte anbefalte tilstander oppfylles.

Tabell 27. Potensialet (1. ordens effekt) for & spare drepte og alvorlig skadde i 2020, hvis
de foreslatte tilstandmal for atte tilstander oppfylles.

Tilstands Dagens tilstand: 2009 Mal: 2020 Potensial: 2020
-typer Indikator  [Sverige Stockholm |Sverige Stockholm | Andel Antall
Andel som 30 km/t: 24 % =20 %
Fart overholder 50 km/t: 31-56 % =50 % 80 % 98 % 29 % 60
grensen 70 km/t: 40-68% =70%
Bilbelte i
Bilbelte |[forseteti 95 % 92 % 99 % 98 % 7% 14
personbil
_ | Sykkelhjelms-
SYKKEEoruk for alle 26,7 % ~65% | 70% 80% | 2% 4
jelm
aldre
Standara (009K
hoved- |\YSS 09 ¥I¥S" 1 Antatt50 %  Antatt20 %| - 80 % 9% 19
singssteder pa
veger .
strekninger
Standard 'I?rnz(::nstrseted-
lokal- yssing Antatt 25 %  Antatt25%]| - 75 % 2% 4
er for gadende
gater
og syklende
Drift og vedli-
. kehold av
Drlft_og vegdekke og Dagens Optimal o) %
vedlike- | . - - 1% 3
vintervedlike- standard standard
hold .
hold pé& sykkel-
0g gangveger
Andel av
Alkohol |trafikken med 99,76 99,76 99,9 99,9 6 % 12
edru forere
Tunge Sikkerhets- Inaen
kjore- strategi for - stragte i - Strategi 2% 4
tayer tunge biler 9

* Besparelsespotensialet for drift og vedlikehold omfatter ikke fallulykker med fotgjengere og ikke
sykehusregistrerte eneulykker med syklister.
TQI rapport 1044/2009
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Legg merke til at det her er tale om sakalt forste ordens effekt. Det vil si at det
samlede besparelsespotensial ikke fas ved & addere de vurderte potensialer for de
atte tilstander. I kapittel 7 vurderes det samlede besparelsespotensial.

En eventuell positiv eller negativ effekt av ulike samfunnsmessige tendenser er
heller ikke inkludert i vurderingen av besparelsespotensialet angitt i tabellen.
Dette dreftes 1 neste kapittel.

Det storste besparelsespotensialet finnes ved redusert fart, hvor oppfyllelse av
foreslatt tilstandsmal sannsynligvis vil kunne gi en reduksjon 1 antall drepte og
alvorlig skadde pa 29 % noe som svarende til 60 drepte og alvorlig skadde pr. ar.

Heretter folger bedre sikkerhetsstandard pa kommunale hovedveger med 9 %, okt
bruk av bilbelte med 7 % reduksjon og mindre promillekjoring som hver har et
besparelsespotensial pd 6 %.

Minst besparelsespotensial finnes ved optimal drift og vedlikehold av sykkel- og
gangveger, hvor det er anslatt at det bare er et besparelsespotensial pa 1 %.

De resterende tre tilstandsmal; ekt bruk av sykkelhjelm, bedre sikkerhetsstandard
for lokalgater og sikkerhetsstrategi for tung trafikk er hver isar vurdert & ha en
besparelsespotensial pa 2 %.
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6 Andre forhold som kan bidra

Ulike samfunnsmessige utviklingstrekk, som ligger utenfor det egentlige
trafikksikkerhetsarbeid som Trafikkontoret 1 Stockholm gjennomferer for a
oppfylle de foreslatt tilstandsmal kan ha bade positiv og negativ innflytelse pa det
fremtidige antall drepte og skadde 1 trafikken i1 Stockholm. Betydningen av dette
dreftes 1 det folgende.

6.1 Komplisert vurdering

Samfunnsmessige faktorer omfatter faktorer som ekonomisk utvikling,
trafikkarbeid og befolkningens sammensetning i forhold til eksempelvis alder,
kjonn, etnisk bakgrunn, skonomiske situasjon, livsstil og holdninger til
eksempelvis miljo og klima.

I tillegg kan nasjonalt eller internasjonalt trafikksikkerhetsarbeid ha positiv effekt
pa trafikksikkerhetssituasjonen i Stockholm. For eksempel kan nasjonale
kampanjer, informasjon eller endring av svensk lovgivning ha betydning, og pa
internasjonal niva kan for eksempel nye EU-krav til bilindustrien ogsa ha en
betydning for sikkerheten.

Endelig kan lokale tiltak i Stockholm, som ikke er utpregede
trafikksikkerhetstiltak og som implementeres for eksempelvis & forbedre bymilje,
trafikkavvikling, mobilitet eller klima ha betydning for trafikksikkerheten. Et godt
eksempel er innforing av trengselsskatt i Stockholm 1 2007.

Overveielser omkring betydning av disse utviklingstendenser ber derfor tas med
ved formulering og vedtak av en fremtidig mélsetning for trafikksikkerhets-
arbeidet.

P& den ene siden er det viktig & ta hensyn til en vurdering av disse
samfunnsmessige faktorer i arbeidet med en ny malsetting for
trafikksikkerhetsarbeidet. P4 den andre siden er det meget vanskelig & estimere
bade den forelopige og fremtidige effekt av ulike samfunnsmessige faktorer. Dette
henger sammen med at:

— Mange faktorer: Mange faktorer pavirker trafikksikkerheten direkte eller
indirekte

— Liten informasjon: Det eksisterer kun gode opplysninger om noen fa av de
relevante samfunnsmessige faktorer

— Korrelasjon: Mange av de faktorer, som pavirker trafikksikkerheten, er sa
sterkt innbyrdes korrelert, at det neermest er umulig & identifisere deres
serskilte virkninger sarlig presist

— Fremtiden: Det er vanskelig & spa om fremtiden med hensyn til for
eksempel gkonomisk utvikling.
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Dette spersmalet er derved 1 seg selv et tema for et forskningsprosjekt, og vil
derfor ikke bli forsgkt besvart her. I dette prosjektet vil det bare bli foretatt en
rekke uformelle betraktninger for & eksemplifisere ulike forhold som kan ha
betydning for utviklingen i antallet ulykker.

6.2 Forelgpig utvikling
Figur 16 viser utviklingen i antall drepte i Sverige i perioden 1970-2005. Her har
det som bekjent veert en gunstig utvikling, og antallet er falt fra over 1.200 drepte
1 1970 til 440 drepte 1 2005. Tallet er siden falt ytterligere til 397 1 2008.
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Figur 16. Antall drepte i Sverige i 1970-2005 (Kolbenstvedt et al., 2007).

Kolbenstvedt et al. (2007) og Elvik et al. (2009b) har analysert og forsekt a
forklare denne utviklingen. Resultatet er angitt i figur 17. Felgende kan sies om
effekten:

— 44 % kan forklares med sikkerhetstiltak, hvor effekten kan beregnes
— 6 % skyldes gunstig utvikling i eksempelvis antall unge forere

— 7 % skyldes gunstig tilfeldig utslag i antallet av drepte i 1970 og 2005
— 42 % skyldes ukjente faktorer, herunder ogsé trafikksikkerhetstiltak.

Dette viser med Sverige som eksempel, hvor vanskelig det er a forklare en gitt
utvikling. Det henger sammen med, at mange tiltak innferes gradvis og jevnt over
lang tid. Derfor er det ikke tilstrekkelig variasjon i tid og rom, til at deres
innbyrdes effekter kan méles og pavises. Disse tiltakene inngar derfor i
trendleddet med ukjente faktorer.
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Figur 17. Bidrag til nedgang i antall drepte i Sverige i perioden 1970-2005 (Kolbenstvedt
et al.,2007).

6.3 Fremtidige tendenser

Som beskrevet og som det vises i figur 18 er det mange samfunnsmessige
faktorer, som pavirker trafikksikkerheten. I det felgende gjennomgés
trafikkmengde og heyrisikogrupper som eksempel.

@konomisk
utvikling

Demografi

Befolknings-
utvikling

Priser
Avgifter
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Livsstil

Transportmengde
Transportmiddelbruk
Atferd
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struktur Globale tendenser
Planlegging og fokusomrader
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Figur 18. Samfunnsmessige faktorer som pavirker trafikkmengden, transportmiddelbruk
(sort) trafikksikkerheten (lysegra, kursiv) henholdsvis bade trafikkmengden og
trafikksikkerhet (markegra, understreket) (Sagberg, 2007, Sgrensen et al., 2007).
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6.3.1 Trafikkmengden

Trafikkmengden er sammen med fart den viktigste enkeltfaktor, som pavirker
ulykkesforekomsten og antallet av drepte og skadde. Figur 19 viser at det i
Sverige som helhet har vert en stigning i trafikkarbeidet fra 1970 til 2005.

Dette gjelder formodentlig ogsé for Stockholm, men i august 2007 ble
trengselsskatt (bompenger) innfort permanent 1 Stockholm etter en syv maneders
proveperiode fra januar 2006 — juli 2006.

180
170 ~

— Persontransport Godstransport
160 -
150 -
140

130 ~
120 ~

110 —~
100 —f/
90 -
80 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T

1970 1973 1976 1979 1982 1985 1988 1991 1994 1997 2000 2003 2006

Figur 19. Indeks for utviklingen i transportmengden (Sika, 2009).
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Figur 20. Ending i daglig trafikkmengde Figur 21. Ending i trafikkmengde pa
pr. retning i ulike snitt malt i perioden hverdager fra april 2005 til april 2006 (City
6.30-18.30 (City of Stockholm, 2006). of Stockholm, 2006).

Innforing av trengselsskatt har betydd at det eksempelvis i snitt har vaert en
reduksjon i antall bilturer til og fra den indre by pé 15 % (City of Stockholm,
2006, Jensen-Bulter et al., 2008). Figur 20 viser at reduksjon i trafikkmengde pé
ulike strekninger inn og ut av bomringen varierer mellom 9 % og 26 % i
betalingsperioden. Figur 21 viser at trengselsskatten har medfert at det er blitt mer
trafikk utenfor bomringen.

Mindre trafikk gir som beskrevet normal faerre ulykker, men pé den andre side har
det i Stockholm (som tiltenkt) ogsa medfert hoyere gjennomsnittsfart, hvilket kan

gi flere og mer alvorlige ulykker. Det er stadig for tidlig med en endelig vurdering
av effekten pa sikkerhet, men inntil videre tyder det pa at trengselsskatt har og vil

gi en ulykkesreduksjon péd 5-10 % (Jensen-Bulter et al., 2008).
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P& bare 1-2 ar siden vil man forvente at trafikken vil fortsette med & stige i
Sverige og kanskje ogsd Stockholm. Argumentene for dette var blant annet at
Sverige tross hey biltetthet stadig har lavere biltetthet enn mange andre land, bil er
praktisk og nadvendig for flere og flere svensker, og IKT gir flere kontakter og
dermed ogsd mer transport (Serensen et al., 2007). Men med den naverende
globale finanskrise og energikrise som pa mange miter medfere mindre trafikk er
det blitt vanskeligere & spd om i hvilket omfang trafikken vil gke eller falle i
fremtiden. Samtidig kan de innfoerte trengselsavgifter i Stockholm i1 fremtiden
ogsa brukes som instrument til 4 pavirke trafikkmengden i og utenfor byen med
for eksempel justering av avgiftene.

6.3.2 Hayrisikogrupper

Et annet eksempel pd samfunnsmessig utvikling som kan ha betydning for
trafikksikkerheten er omfanget av heyrisikogrupper 1 Stockholm.

Hoyrisikogrupper er grupper i befolkningen, som gjennomsnittlig har heyere
ulykkesrisiko enn andre befolkningsgrupper. Det dreier seg for eksempel om unge
menn, eldre og innvandrere. En endring i form av flere eller faerre personer i disse
grupper samt generelt endret atferd i disse grupper har saledes betydning for
ulykkesforekomsten. Folgende tendenser sees blant disse grupper 1 Sverige
og/eller Skandinavia:

— Eldre: Flere eldre, flere eldre med forerkort og okt trafikkarbeid blant eldre,
se figur 22 og figur 23.

— Unge (menn): 20 % flere i aldersgruppen 20-29 ér, men de tar forerkort i en
senere (og mere moden) alder, se figur 24.

— Innvandre: Hoyere ulykkesrisiko (Nordbakke og Assum, 2008), men feaerre
har fererkort (Gustafsson og Falkmer, 2006).
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Figur 22. Andel eldre i forhold det samlede antall innbyggere i Sverige (Trafikkontoret i
Stockholm, 2007).
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Figur 23. Andel av befolkningen over 65 ar med farerkort (Sagberg, 2007).
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Figur 24. Andel med fgrerkort i aldersgruppen 18-24 ar (Nordbakke, 2002).

6.4 Sammenfatning

Det kan sammenfattes, at det akkurat nd er meget vanskelig & spa om trafikkens
utvikling. Samtidig ser det umiddelbart ut til at det blir flere personer i
heyrisikogruppene i Stockholm, noe som kan medvirke til flere ulykker. Ved
formulering av en endelig malsetting anbefales det & fa belyst disse spersmél mer,
som Trafikkontoret for eksempel allerede har gjort med hensyn til eldre
(Trafikkontoret i Stockholm, 2007).

Ved formulering av endelig mélsetting kan det eksempelvis arbeides ut fra ulike
senarioer/forutsettinger for den fremtidige utvikling som for eksempel at trafikken
vil begynne & stige igjen, eller at finanskrise, energikrise og trengselskatter vil
bety at trafikken vil bli pd ndvaerende niva eller kanskje reduseres.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2009
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961

69



Trafikksikkerhetsprogram for Stockholm

7 Samlet besparelsespotensial

Basert pa de forrige tre kapitler foretas det i dette kapittel en vurdering av det
samlede besparelsespotensial hvis alle de foreslatte tilstandsmalene oppfylles.
Forst foretas en analyse av den kombinerte effekt. Heretter foretas en
folsomhetsanalyse. Etterfolgende inkluderes betydning av andre utviklinger og
endelig beskrives det samlede besparelsespotensial for ulike scenarier.

7.1 Analyse av kombinert effekt

Hvis de atte effekter adderes fas en samlet besparelse pa 58 % eller 119 drepte og
alvorlig skadde. Det er imidlertid en feil regnemate, da flere tiltak pavirker de
samme ulykker og en ulykke kan populart sagt ikke ”spares” flere ganger.

Elvik (2009a) beskriver og vurderer ulike metoder til & estimere den samlede,
kombinerte effekt av en pakke av trafikksikkerhetstiltak. Overordnet beskrives
folgende to metoder:

1. Felles restledd metode
2. Dominerende restledd metode

Den forste metode gir ifelge Elvik (2009a) et optimistisk estimat, mens den andre
metode gir et mer konservativt estimat.

Estimatene av den samlede effekt baseres pé sékalt restledd for hver av de étte
effekter. Restledd beregnes som 1 — effekt. Estimatene foretas pé folgende méte
for de to metoder:

Effektmetode 1 =1 —(0,71 - 0,93 - 0,98 - 0,91 - 0,98 - 0,99 - 0,94 - 0,98)
Effektmetode 1 =1 — 0,526 = 0,473 =47 %

Effektmetoge2 = 1 — (0,71 - 0,93 - 0,98 - 0,91 - 0,98 - 0,99 - 0,94 - 0,98)""!
Effektmetode2 = 1 — 0,634 = 0,366 ~ 37 %

Tabell 28 sammenfatter det samlede besparelsespotensial estimert ved bruk av
ulike metoder. Et optimistisk estimat er at det er et samlet besparelsespotensial pa
47 %, mens et mer konservativt estimat er at potensialet er 37 %.

Det foreslds & kombinere det optimistiske og det pessimistiske estimat. Herved fas
et kanskje mest realistiske estimat pa 42 % svarende til 86 ut av 205 arlig drepte
og alvorlig skadde.

Til sammenligning har Serensen et al. (2007) som innspill til det nye svenske
etappemal for trafikksikkerhet vurdert at det i Sverige er et samlet
besparelsespotensial pa 30-50 % ved full eller delvis oppfyllelse av anbefalte
tilstandsmal.
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En tidligere undersokelse av Elvik og Amundsen (2000, 2000a) av mulighetene
for & bedre trafikksikkerheten 1 Sverige konkluderer at det er et stort potensial for
a bedre trafikksikkerheten i Sverige. Det konkluderes ogsa med at det er
samfunnsekonomisk lennsomt & iverksette trafikksikkerhetstiltak som vil redusere
antallet drepte med rundt regnet 50 % og det totale antallet skadde og drepte med
ca. 25 %.

Tabell 28. Samlet potensial for & spare drepte og alvorlig skadde i 2020 estimert ved bruk
av ulike metoder.

Samlet potensial

Metode Kommentar Andel Antall
Farste orden effekt Feil estimat 58 % 119
Felles restledd metode (1) Optimistisk estimat 47 % 96
Dominerende restledd metode (2) Pessimistisk estimat 37 % 77
Gjennomsnitt av metode 1 og 2 Kanskje mest realistisk estimat 42 % 86

TdI rapport 1044/2009

7.2 Fglsomhetsanalyse

7.2.1 Antagelser ved de ulike tilstandsmal

Ved vurderingen av besparelsespotensialet er det for hvert tilstandsmél opp til
flere usikre antagelser og anslag.

I det folgende foretas det en folsomhetsanalyse ved & velge enn eller to antagelser
fra estimeringen av besparelsespotensialet fra hver av de atte tilstandene, som er
mest sentral eller hvor usikkerheten er stor. Karakteren av disse antagelsene og
anslag varierer for hvert tilstandsmaél og det er séledes ulike typer antagelser som
velges for hver tilstand.

For de atte tilstander foretas deretter en ny estimering av potensialet basert pé et
henholdsvis mindre og mer optimistisk anslag for den valgte verdi. Beregningen
foretas pa samme méte som tidligere beskrevet i den selvstendige gjennomgangen
for hvert tilstandsmal i kapittel 5.1 — kapittel 5.8.

Tabell 29 angir antagelse som inngar i felsomhetsanalysen for hvert tilstandsmal
samt hvilke nye mindre og mer optimistiske anslag som er gjort. Endelig vises
besparelsespotensialet for de étte tilstander nir estimeringen baseres pa de nye
anslag.

I tabell 29 sees det for eksempel at en mindre optimistisk vurdering av
besparelsespotensialet ved fartsreduksjon er ca. 26 %, hvilket er 3 %-poeng
mindre enn den opprinnelig foretatte vurdering pé ca. 29 %. En mer optimistisk
vurdering gir derimot at besparelsespotensialet er ca. 33 %, hvilket er 4 %-poeng
mer enn den opprinnelige vurdering.

Tabell 30 angir forskjell 1 %-poeng pa optimistisk og pessimistisk vurdering av
besparelsespotensialet for de atte tilstandene. Den sterste variasjon finnes for

sikkerhetsstandard pa hovedveger og fart, hvor det er en variasjon pa over 8 %-
poeng. Den minste variasjon finnes for sykkelhjelm, hvor det er en variasjon pa
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under 1 %-poeng. Sterst variasjon eller usikkerhet i %-poeng finnes for de
tilstander som har det storste besparelsespotensial.

Tabell 29. Mindre og mer optimistisk vurdering av potensialet (1. ordens effekt) for &
spare drepte og alvorlig skadde i 2020, hvis foreslatt tilstandmal oppfylles.

Usikker Opprinnelig
antagelse som vurdering Mindre optimistisk Mer optimistisk
er sentral Antagelse  Effekt | Antagelse  Effekt | Antagelse Effekt
Reduksjon i 30: 6 km/t 30: 5 km/t 30: 7 km/t
Fart snittfart ved ulike| 50: 7 km/t 29,3 % | 50: 6 km/t 26,2% | 50: 8 km/t 33,3 %
fartsgrenser 70: 9 km/t 70: 8 km/t 70: 10 km/t
Andel av skadde
Bilbelte som ikke brukte 45 % 7,0 % 35 % 5,4 % 55 % 8,5 %
bilbelte
Andel av skadde
Sykkelhjelm |som ikke brukte 50 1,8 % 40 % 1,5% 60 % 22%
sykkelhjelm
1. Andel sikre
Standard kryss 1:20 % o 1: 30 % o 1:10 % o
hovedveger |2. effekt av 2.50% 1% | 23339, 4% | 5679 135%
kryssikring
1. Andel sikre
Standard kryssinger 1:25% o 1: 50 % o 1:10 % o
lokalgater |2. effekt av 2:66,7 % 18% 2:50 % 0.8 % 2:75% 25%
kryssikring
1. Andel
. eneulykker pa . o L EA o ) o
Drlft.og sykkelveg 1 100 /f,’ 1.3 % .1. 50 A;o 0.6 % 1 100 /g 22%
vedlikehold o Effekt av drift 2:50/25 % 2:50/25 % 2:75/50 %
vinter/sommer
Alkohol ~ [Besparelsehvis | g0 59| 8o  46% | 12%  7.0%
alle kjgrer edru
Effekt av
Tunge tungbilstrategi o o o o o o
Kigretayer |pa skadde myke 33 % 21 % 25% 1,6 % 50 % 3.2%
trafikanter

T3 rapport 1044/2009

Tabell 30. Forskjell i %-poeng pa optimistisk og pessimistisk vurdering av besparelses-
potensialet. Tilstandene er rangert etter hvilke tilstander som har starst forskjell.

Standard Fart Bilbelte Alkohol Standard Tunge Drift og Sykkelhjelm
hovedveger lokalgater kjgretgyer vedlikehold

8,1 71 3,1 24 1,7 1,6 1,6 0,7

TQI rapport 1044/2009

7.2.2 Pessimistisk og optimistisk vurdering

I tabell 31 sammenfattes det samlede besparelsespotensial for pessimistisk og
optimistisk vurdering samt ved bruk av ulike metoder til & estimere den
kombinerte effekt av flere tiltak.

For den minst optimistiske vurdering varierer den samlede effekt mellom 31 % og
40 % med et gjennomsnitt pd 36 %. Det er ca. 6 %-poeng mindre enn den
opprinnelige vurdering.
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For den mer optimistiske vurdering varierer den samlede effekt mellom 42 % og
56 % med et gjennomsnitt pa 49 %. Det er ca. 7 %-poeng mer enn den
opprinnelige vurdering.

Samlet sett er den minst optimistiske vurdering en besparelse pa 31 %, mens den
mest optimistiske vurdering er at besparelsespotensialet er 56 %.

Dette utgjer et stort intervall, og det er onskelig & innsnevre dette. Den minst
optimistiske vurdering med de opprinnelige antagelser gir en effekt pa 37 %,
mens den mest realistiske (gjennomsnitt) vurdering basert pa de minst
optimistiske antagelse gir en effekt pa 36 %. P4 den andre side gir den mest
optimistiske vurdering med opprinnelige antagelse en effekt pa 47 %, mens den
mest realistiske (gjennomsnitt) vurdering basert pa de mest optimistiske
antagelser gir en effekt pd 49 %. Samlet sett vurderes det derfor at det samlede
besparelsespotensial er 42 % + 6 % poeng.

Tabell 31. Mindre og mer optimistisk vurdering av potensialet for & spare drepte og
alvorlig skadde i 2020 estimert ved bruk av ulike metoder.

Metode Mindre Opprinnelig Mer
optimistisk vurdering optimistisk
Farste ordens effekt 46 % 58 % 72 %
Felles restledd metode (1) 40 % 47 % 56 %
Dominerende restledd metode (2) 31 % 37 % 42 %
Gjennomsnitt av metode 1 og 2 36 % 42 % 49 %

TQI rapport 1044/2009

7.3 Andre utviklingstrekk

I kapittel 6 ble noen samfunnsmessige tendenser som kan bidra til enten positiv
eller negativ utvikling 1 antall trafikkdrepte og skadde dreftet. Det ble konkludert
at det akkurat nd er spesielt vanskelig & spd om fremtidens tendenser.

Det vurderes imidlertid at det enten vil vaere en neytral eller positiv effekt av
andre utviklinger, idet det nasjonale trafikksikkerhetsarbeid som minimum
forventes a kunne eliminere en eventuell negativ trafikksikkerhetsutvikling.

Tabell 32 viser det samlede besparelsespotensial i Stockholm, hvis oppfyllelse av
de étte tilstandsmal suppleres med andre positive effekter pa 0-30 % som folge av
samfunnmessige tendenser samt internasjonalt og nasjonalt
trafikksikkerhetsarbeid.

Tabell 32. Potensialet for & spare drepte og alvorlig skadde i 2020 hvis oppfyllelse av de
atte tilstandsmal suppleres med andre positive effekter pa 0-30 %.

Metode 0% 10 % 20 % 30 %
Forste orden effekt 58 % 68 % 78 % 88 %
Felles restledd metode (1) 47 % 53 % 58 % 63 %
Dominerende restledd metode (2) 37 % 41 % 46 % 50 %
Gjennomsnitt av metode 1 og 2 42 % 47 % 52 % 57 %

T3 rapport 1044/2009
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Det ser ut til at den samlede reduksjon i antall drepte og alvorlig skadde kan bli
opptil 47-57 % hvis de atte tilstandsméal oppfylles og der kommer et “eksternt”
bidrag pa 10-30 % reduksjon som felge av eksempelvis det nasjonale
trafikksikkerhetsprogram.

7.4 Ulike scenarier

Med henblikk pé & formulere en realistisk (og ambisigs) malsetting for
trafikksikkerhetsarbeidet 1 Stockholm kan det dreftes hvorvidt full oppfyllelse av
alle tilstandsmaélene i1 2020 er realistisk.

Som innspill til valg og formulering av mélsetting oppstilles i det folgende 1
tillegg til scenarioet om full oppfyllelses ogsa étte andre scenarier hvor
tilstandsmalene ikke oppfylles 100 %. I de &tte scenarier er det ogsé ulike
antagelser om effekt av andre utviklingstrekk.

De forste seks scenarier omfatter ulike prinsipielle” scenarier som eksempelvis
100 % oppfyllelse av alle vegtilstandsmélene eller alle atferdstilstandsmalene. De
siste to scenarier omfatter sdkalt skreddersydde scenarier, hvor Trafikkontoret i
Stockholm har vurdert hvilke oppfyllelse av de atte tilstandsmal de mener er
oppnaelig frem til 2020. I tillegg regnes med henholdsvis ingen og stor ekstern
effekt pa 25 %.

De atte scenarier er:
1. Tre fjerdedeler oppfyllelse og ingen ekstern effekt
— 75 % oppfyllelse av alle atte tilstandsmal
— Ingen effekt av andre utviklingstrekk.

2. Tre fjerdedeler oppfyllelse og stor ekstern effekt
— 75 % oppfyllelse av alle itte tilstandsmal
— 25 9% effekt av andre utviklingstrekk.

3. Oppfyllelse av vegtilstandsmal og ingen ekstern effekt

— 100 % oppfyllelse av de fire vegtilstandsmal: Standard
hovedveger, standard lokalgater, drift og vedlikehold og tunge
kjeretoyer

— 50 % oppfyllelse av de fire atferdstilstandsmaél: Fart, bilbelte,
sykkelhjelm og alkohol

— Ingen effekt av andre utviklingstrekk.

4. Oppfyllelse av vegtilstandsmal og stor ekstern effekt
— 100 % oppfyllelse av de fire vegtilstandsmal
— 50 % oppfyllelse av de fire atferdstilstandsmél
— 25 9% effekt av andre utviklingstrekk.
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5. Oppfyllelse av atferdstilstandsmal og ingen ekstern effekt

100 % oppfyllelse av de fire atferdstilstandsmal
50 % oppfyllelse av de fire vegtilstandsmal
Ingen effekt av andre utviklingstrekk.

6. Oppfyllelse av atferdstilstandsmal og stor ekstern effekt

100 % oppfyllelse av de fire atferdstilstandsmaél
50 % oppfyllelse av de fire vegtilstandsmaél
25 % effekt av andre utviklingstrekk.

7. Skreddersydd scenario og ingen ekstern effekt

100 % oppfyllelse av atferdstilstandsmélet fart

40 % oppfyllelse av atferdstilstandsmaélet bilbelte

20 % oppfyllelse av atferdstilstandsmaélet sykkelhjelm

100 % oppfyllelse av vegtilstandsmalet standard hovedveger
100 % oppfyllelse av vegtilstandsmalet standard lokalgater
100 % oppfyllelse av vegtilstandsmalet drift og vedlikehold
20 % oppfyllelse av atferdstilstandsmaélet alkohol

100 % oppfyllelse av vegtilstandsmaélet tunge kjoretoyer
Ingen effekt av andre utviklingstrekk.

8. Skreddersydd scenario og stor ekstern effekt

100 % oppfyllelse av atferdstilstandsmalet fart

40 % oppfyllelse av atferdstilstandsmaélet bilbelte

20 % oppfyllelse av atferdstilstandsmaélet sykkelhjelm

100 % oppfyllelse av vegtilstandsmalet standard hovedveger
100 % oppfyllelse av vegtilstandsmalet standard lokalgater
100 % oppfyllelse av vegtilstandsmalet drift og vedlikehold
20 % oppfyllelse av atferdstilstandsmélet alkohol

100 % oppfyllelse av vegtilstandsmélet tunge kjoretoyer

25 % eftekt av andre utviklingstrekk.

Tabell 33 sammenfatter besparelsespotensialet for de dtte scenarier. Det mest
realistiske estimat beregnet som gjennomsnitt av metode 1 og 2 varierer mellom
30 % og 52 % med et gjennomsnitt pa 42 %.

Sterst effekt fis selvfolgelig 1 scenario 2, 4, 6 og 8 hvor det er en stor “ekstern”
effekt av andre utviklinger pa 25 %. For disse fire scenarier er effekten estimert til
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46-52 %. For de fire andre scenarier uten ”ekstern” effekt er effekten estimert til
30-38 %.

For de tre grupper av scenarier (1 og 2, 3 og 4, 5 og 6, 7 og 8) sees det at scenario
5 og 6 har sterst effekt. Her er det 100 % oppfyllelse av atferdstilstandene.
Scenario 3 og 4 hvor det bare er 50 % oppfyllelse av atferdstilstandene gir den
laveste effekt. Det viser saledes at disse fire tilstander eksklusiv sykkelhjelm
samlet sett er serdeles viktige.

De skreddersydde scenarier, som trafikkontoret anser som mest realistisk gir en
god effekt pa 36 % uten ekstern effekt og 50 % med en ekstern effekt pa 25 %
reduksjon. Det er en hoy effekt fordi fart og sikkerhetsstandard av hovedveger
hvor besparelsespotensialet er storst regnes oppfylt 100 %. Tilstandsmalene
bilbelte og alkohol med det tredje og fjerde storste besparelsespotensial regnes
imidlertid bare oppfylt med 20 %.

Tabell 33. Potensialet for & spare drepte og alvorlig skadde i scenarier med ulike grader
av maloppfyllelse pa atte tilstandsmal og med henholdsvis ingen og stor “’ekstern effekt™.

Karakter av scenario Farste Felles Dominerende Gjennomsnitt
Mé&loppfyllelse Ekstern ordens restledd restledd av metode 1
effekt  effekt metode (1) metode (2) og?2
1_75 % av alle atte 0% 44 % 37 % 31 % 34 %
2 tilstandsmal 25% 69%  53% 45 % 49 %
3 100 % oppfyllelse av fire 0% 36 % 31 9% 28 % 30 %

vegtilstandsmal

50 % oppfyllelse av fire

atferdstilstandsmal 25 % 61 % 49 % 43 % 46 %
5 Sgg?lsotgﬁ;ys"rilésle avfire  go 519  439% 33 % 38 %
100 % fire oppfyllelse av

fire atferdstilstandsmal 25 % 76 % 58 % 46 % 52 %
7 Skredd dd 0% 47 % 41 % 31 % 36 %
— re ers
8 Y 25 % 72 % 56 % 44 % 50 %

TdI rapport 1044/2009

7.4.1 Betydning av fart

Det suverent storste besparelsespotensial finnes som tidligere beskrevet ved tiltak
rettet mot fartsoverskridelser. Hvis det overhodet ikke lykkes a redusere
fartsnivéet 1 Stockholm 1 malperioden, mens det lykkes & oppfylle de syv andre
tilstandsmal 100 % vil det bare bli en samlet reduksjon pa ca. 26 % i antall drepte
og alvorlig skadde.

Dette illustrerer at det er absolutt nedvendig & oppfylle tilstandsmélet om fart helt
eller delvis, hvis det skal oppnds en reduksjon pa eksempelvis opptil ca. 40 %.
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7.5 Sammenfatning

Basert pa de estimerede besparelsespotensialer for hver av de atte anbefalte
tilstandsmal 1 kapittel 5 er det samlede besparelsespotensial blitt estimert ved
folgende tre metoder:

1. Felles restledd metode (optimistisk estimat)
2. Dominerende restledd metode (konservativt estimat)
3. Gjennomsnitt av estimat fra metode 1 og metode 2 (realistisk estimat).

Figur 25 viser resultatet av disse tre estimater. Det er estimert at
besparelsespotensialet er mellom 37 % (estimert ved metode 2) og 47 % (estimert
ved metode 1). Gjennomsnittet av disse to estimater er et besparelsespotensial pa
42 %. Dette betraktes som et realistisk estimat.

For a vurdere kvaliteten av dette estimat er det foretatt 13 andre estimeringer. De
fordeler seg pa folgende typer av estimater:

— Folsomhetsanalyse: To estimater (pessimistisk og optimistisk vurdering)

— Andre utviklingstrekk (ekstern effekt): Tre estimater (10 %, 20 % og 30 %
reduksjon i tillegg til effekt av trafikksikkerhetsprogram for Stockholm)

— Ulike scenarier: Atte estimater (ulike grader av oppfyllelse av tilstandsmal
og ulike grader av “ekstern” effekt).
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Figur 25. Ulike estimater av besparelsespotensialet for 2020. Metode 1 er felles restledd
metode og metode 2 er dominerende restledd metode. Estimatene er rangert etter
starrelse pa gjennomsnittsestimat. Det opprinnelige estimat er markert med fet.
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For hvert av de 13 estimeringer er det foretatt tre ulike ’del”-estimeringer
svarende til de tre beskrevne metoder. Resultatet av alle de 1 alt 39 supplerende
estimater sees i figur 25.

Som det sees av figur 25 varierer det gjennomsnittlige estimat for de 1 alt 14 ulike
cases mellom 30 % og 57 %. Atte ut av 13 estimater er storre end 42 %, som
opprinnelig ble estimert.

I estimeringen av besparelsespotensialet er det bade usikkerhet med hensyn til
data, virkning av tiltak og beregningsmetode. Det resulterer i relativ variasjon 1
resultatene. De ulike beregninger gir imidlertid ikke anledning til & tro at det ikke
skulle vaere mulig & oppna en besparelse pd minimum 40 % og kanskje ogsé 50 %
1 antall drepte og alvorlig skadde i 2020.

En besparelse pa over 40 % er iseer en mulighet hvis trafikksikkerhetsprogrammet
blir supplert med andre tiltak enn beskrevet her og hvis det kommer en reduksjon
som folge av det nasjonale og internasjonale trafikksikkerhetsarbeid samtidig med
at ulike samfunnsmessige utviklingstrekk bidrar til med en reduksjon.
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8 Virkemidler

I dette kapittelet vil vi ta utgangspunkt i de valgte tilstandsmaélene (se kapittel 5),
og vurdere hvilke tiltak Trafikkontoret kan iverksette for & oppna de foreslatte
maltallene for de ulike tilstandene. Beskrivelsen vil ta utgangspunkt i de tiltak
Trafikkontoret i Stockholm har raderett over, men dette forhindrer ikke at
Trafikkontoret kan vare en padriver for & fa andre etater og organisasjoner (som
politiet, Vigverket og tungtransportorganisasjoner) til & gke sin innsats pd
omrédet.

Det hadde vaert onskelig & fa til en vurdering av 1 hvilken grad ulike
trafikksikkerhetstiltak kan bidra til & na de foreslatte maltallene for Stockholm,
men dette var dessverre ikke mulig. For a fa til dette kreves det en mer omfattende
tilgang pé data enn det som finnes tilgjengelig per dags dato. Det dreier seg blant
annet om andelen som bryter ulike regler i trafikken, standard pa vegnettet,
antallet ulike type kryss og fotgjengeroverganger, separeringsgrad, omfang av
kontrollvirksomhet og koblingsmuligheter mellom trafikkmengder og vegtyper).
En tallfesting av de ulike tiltakenes potensial var dessverre ikke mulig basert pa
de data Trafikkontoret hadde tilgengelig, men en generell vurdering av hvilke
tiltak som kan vere effektive innenfor de ulike fokusomradene er allikevel
foretatt.

I beskrivelsen av mulige tiltak for & né de ulike tilstandsmaélene, er effektene av
tiltaket basert pa Trafikksikkerhetshdndboken (Elvik et al., 2009a). Denne
handboken tar utgangspunkt i en rekke ulike undersegkelser av forskjellige tiltak
og beregner et vektet gjennomsnitt av de ulike undersokelsene. Man kan ikke uten
videre anta at tiltakene vil ha den samme virkningen i Stockholm, da den faktiske
virkningen av et tiltak i stor grad vil vaere avhengig av dagens tilstand. For
eksempelvis & vurdere effekten av fartskontroll best mulig ber en ha oversikt over:
hvor mange som kjerer for fort, hvor mye for fort kjerer de, hvilke veistrekninger
er det de kjerer for fort pd, hvor trafikkerte er disse veistrekningene, i hvilken grad
er trafikken pa de ulike veistrekningene separert, 1 hvilken grad er ulike
fartsreduserende tiltak allerede iverksatt pa de aktuelle strekningene, hva er
omfanget av dagens kontrollvirksomhet, hva er oppdagelsesrisikoen, hvordan
vurderer trafikantene pa de aktuelle strekningene oppdagelsesrisikoen med mer. I
praksis har en sjelden all denne informasjonen tilgjengelig nar en skal vurdere
effekten av et tiltak.

Men i den grad en ikke har tilstrekkelig oversikt over hvordan tilstanden faktisk
er, gir den oversikten over ulike tiltaks effekt som en kan hente i
Trafikksikkerhetshandboken et godt utgangspunkt.
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8.1 Fart

Generelt sett, pleier andelen som kjerer fortere enn skiltet hastighet & vare hoy.
Kontroller som har vaert utfort i naerheten av skoler 1 Stockholm indikerer at dette
ogsa er tilfelle her.

Serlig 1 omrader der myke trafikanter ofte ferdes, og trafikken ikke er separert er
fartsnivéet pa kjoretoyene en viktig faktor for & redusere bade antallet og
alvorlighetsgraden pa ulykkene.

Aktuelle tiltak:
Okt overvakning (politi og ATK)

Fysiske fartshindringer (innsnevringer, fartshumper) (kommunen)

Redusert fartsgrense (kommunen og Vigverket)

Informasjon og kampanjer (kommunen og Vigverket).

Bare det 4 fa folk til & overholde eksisterende fartsgrenser kan bidra til & redusere
mange personskader. Stasjonere politikontroller for & overvake overholdelse av
fartsgrenser reduserer i1 gjennomsnitt antallet ulykker med 17 % (Elvik et al.,
2009a). ATK eller fotobokser kan redusere antallet personskadeulykker med rundt
16 % (Elvik et al., 2009a). Mengden stasjonare og mobile politikontroller er ikke
et virkemiddel som trafikkontoret rar over, men en kan via gkt samarbeid
muligens pévirke omfanget.

Etablering av fysiske fartshindre er i storre grad tiltak som kommunen selv har
raderett over. Ved a etablere en rekke fartsreduserende tiltak i et omrade (som for
eksempel innsnevringer, fartshumper, portaler med mer) kan antallet
personskadeulykker reduseres med rundt 15 %, etablering av miljogater kan
redusere antallet personskadeulykker med 20-80 % (Elvik et al., 2009a). Denne
type tiltak er ikke egnet i alle omrider, men er serlig egnet i omrader med mange
myke trafikanter. Hvilken trafikksikkerhetseffekt en oppnar er avhengig av i
hvilken grad en klarer 4 redusere hastigheten pa gjennomfartstrafikken (og
eventuelt ogsa trafikkmengden). Kostnadene for denne type tiltak er ofte hoyere
enn mange av de andre tiltakene, men vil i tillegg kunne gi positive effekter ogsi
pa andre omrader.

I flere omrdder kan det ogsa vere aktuelt & redusere hastighetsgrensen fra 50 til 30
pa en del av vegnettet der trafikkmengden er stor og det ferdes mange myke
trafikanter. Ogsd pa en del av hovedvegene med hoyere hastighet kan det vare
aktuelt & redusere hastigheten. I den grad dette tiltaket blir benyttet ber en ta
utgangspunkt i de oversiktskartene en har over spesielt ulykkesutsatte strekninger,
og vurdere i hvilken grad hastighetsnivdet pa strekningen har en betydning.
Generelt sett vil antallet dodsulykker reduseres med 38 % nér farten reduseres
med 10 %, antall personskadeulykker vil da reduseres med 19 % (Elvik, et al.,
2009a).

Det har veart utfert en rekke kampanjer retter mot fart i Europa de siste 10 arene,
men bare et fitall av kampanjene er evaluert med hensyn pa ulykkesreduksjon
eller reduserte hastighetsnivéer. I forbindelse med en gjennomgang av 45
fartskampanjer utfort 1 Europa og Australia i lepet av de siste fem drene fant
Phillips og Torquado (2009) at selvrapportert reduksjon av hastigheten ble
rapportert 1 enkelte av studiene. Der dette ble rapportert oppgav 10-30 % at
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kampanjen hadde fort til at de hadde redusert eget fartsniva. Best effekt har ofte
de kampanjene som bruker flere medier, har en vel definert malgruppe som de
retter seg mot og gjerne at en samarbeider med politiet som gker sin
tilstedevaerelse pa vegene under kampanjeperioden.

De fleste av tiltakene som gar pa 4 redusere fartsgrensene og ekt overvakning er
upopulere blant befolkningen, og kan vere vanskelig & fa politisk gehor for.

8.2 Bilbeltebruk

Bilbeltebruken paviker alvorlighetsgraden til ulykkene, noe som viser seg i
ulykkesstatistikken, der en heoy andel av forere som der i trafikken ikke benyttet
bilbelte. Politiet og bilindustrien rader over flere av tiltakene her.

Undersegkelser viser at ved en ulykke reduserer bruken av bilbeltet antallet drepte
forere med rundt 50 %, antallet alvorlig skadde forere med 45 % og antallet lettere
skadde forere med rundt 25 % (Elvik et al., 2009a).

Aktuelle tiltak:
— Okt kontrollvirksomhet (politi)
— Informasjon og kampanjer (kommunen)
— Automatisk beltepaminnere (bilindustrien).

Det er noe usikre resultater med hensyn til hvor mange personskadeulykker som
blir forhindret pa grunn av kontrollvirksomhet. Trafikkontoret kan gjennom ekt
samarbeid med politiet muligens pdvirke omfanget av denne type kontroller.

Bilbeltekampanjer kan medvirke til & redusere konsekvensen av trafikkulykker.
Om en samtidig kombinerer kampanjer med utstrakt informasjonsvirksomhet (i
flere medier) og samarbeid med politiet, kjoreopplering med mer vil dette kunne
forbedre effekten av kampanjen.

Automatiske beltepaminnere er allerede standard pa flere biler i Sverige. For de
fleste er beltepdminnere nok til at de velger 4 benytte bilbelte. Men nér andelen
som bruker bilbelte er sa hoy som na er ofte de siste prosentene de som er
vanskelig & gjore noe med. Noen ser ikke nedvendigheten av & ta pd seg bilbelte
pa korte turer i nermiljoet, og enkelte er ogsa prinsipielt i mot & benytte bilbelte.
Det er mulig a koble bruken av setebelte opp mot tenningen pa bilen, men dette
vil vaere et tiltak som det er vanskelig & fa gjennomslag for, og som kommunale
myndigheter ikke rader over.

8.3 Sykkelhjelm

Bruken av sykkelhjelm er allerede meget hoy 1 Stockholm i forhold til i andre
byer. I folge observasjonsstudier fra V112007 bruker rundt 73 % av barn i
grunnskolen sykkelhjelm, og rundt 62 % av syklistene bruker sykkelhjelm pa
arbeidsreisen.

Dess hoyere andel som allerede bruker hjelm, dess vanskeligere er det ofte &
overbevise den siste andelen, men det er mulig & oke andelen ogsa i1 Stockholm.
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Generelt sett viser forskning at bruken av sykkelhjelm reduserer antallet
hodeskader ved en ulykke med rundt 60 % (Elvik et al., 2009a). Nar det gjelder
andre typer skader pagar det forskning som forelepig gar i litt forskjellige
retninger.

Aktuelle tiltak:
— Lovpabud
— Informasjon og kampanjer (konkurranser).

Lovpabud har vert diskutert 1 flere land, men dette er ikke et tiltak kommunen rar
over. Det anslas at et lovpabud kan redusere antallet hodeskader blant syklistene
med rundt 25 % (Elvik et al., 2009).

Informasjon og kampanjer kan eke bruken av sykkelhjelmer. Et utstrakt
samarbeide med skoler, arbeidsplasser og sykkelorganisasjoner kan ogsé virke
positivt inn. Det kan ogsé for eksempel utferes konkurranser mellom
klasser/skoler/arbeidsplasser om hvem som har heyest andel syklister med hjelm.

8.4 Sikkerhetsstandard pa hovedveger

Trafikkontoret er ansvarlig for de fleste hovedvegene i Stockholm, mens
Vigverket er ansvarlig for europavegene.

Aktuelle tiltak:
— Planskilte kryss
— Omkjeringsveger
— Utbedring av uoversiktlige kryss
— Separering av ulike kjoreretninger
— Separering av ulike trafikantgrupper (bla gang- og sykkelveger)
— Hastighetsbegrensninger (se kapittel 8.1).
— Sikring av gangfelter i form av eksempelvis oppheoyd gangfelter

Omgjoering av et X-kryss til en planskilt overgang kan redusere antall
personskadeulykker med 50-60 % (Elvik, et al., 2009a). Planskilte
fotgjengeroverganger kan redusere antallet fotgjengerulykker i kryss med 80 %.

I den grad det er aktuelt i Stockholm kan nye omkjeringsveger redusere antallet
personskadeulykker med rundt 25 % (Elvik et al., 2009a).

8.5 Sikkerhetsstandard pa lokalgater

Trafikkontoret er ansvarlig for lokalgatene 1 Stockholm. I Stockholm er det gater
hvor fartsgrensen normalt er 30 km/t. Selv om det er lav fartsgrense er det flere
andre tiltak som kan forbedre trafikksikkerheten ytterligere.
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Aktuelle tiltak:
— Utbedring av uoversiktlige kryss
— Separering av ulike trafikantgrupper
— Gang og sykkelveger
— Midtstilte sykkelfelt
— Opphoeyde gangfelt
— Overganger/underganger
— Hastighetsbegrensninger (se kapittel 8.1).

Egne gang- og sykkelveger gir ikke statistisk signifikante endringer i antallet
ulykker, men det er en tendens til at antallet fotgjengerulykker oker (Elvik et al.,
2009a). Dette vil til en viss grad ha en sammenheng med at en utbedring av gang-
og sykkelveinettet kan fore til en okning i antallet fotgjengere og syklister, og
dermed ogsé antallet ulykker. Litt avhengig av utformingen hender det at ikke alle
fotgjengere og syklister pd de aktuelle strekningene benytter seg av den nye gang-
og sykkelvegen, men heller benytter vegbanen. Fordi antallet syklister na er
redusert pd den eksisterende vegen er det flere som tar dette ut i gkt hastighet og
mindre oppmerksomhet, noe som kan fore til en gkning i antallet ulykker.

Signalregulering av fotgjengeroverganger kan redusere antallet
personskadeulykker blant fotgjengere med 5-10 %.

Planskilte fotgjengeroverganger kan redusere antallet fotgjengerulykker i kryss
med 80 %.

Bemerk at bade signalregulering og planskilte fotgjengeroverganger imidlertid
sjeldent brukes hvis det er lite biltrafikk noe som ofte vil vere tilfellet pa
lokalgater.

8.6 Drift og vedlikehold

Vinterfore og darlig vedlikehold ferer til mange ulykker vinterstid, og spesielt
blant de myke trafikantene. Morketallene er store nar det gjelder antall ulykker
som omfatter fotgjengere og syklister. Okt vintervedlikehold av veger,
fotgjengerfelt med mer har derfor potensial for a redusere antallet skadde langt
utover det som er tilfelle om en kun skulle ta utgangspunkt i den offisielle
ulykkesstatistikken.

Aktuelle tiltak:
— Okt standard pa vintervedlikeholdet (fjerning av sng/is)
— Okt vedlikehold generelt (fjerning av hull/sprekker og grus)
— Okt belysning.

Det antydes at antallet fallulykker vinterstid kan reduseres med rundt 50 % om en
klarer & fjerne all sne og is i de aktuelle omradene vinterstid (Elvik et al., 2009a).
Dette er vanskelig og f4 til, og vil kreve mer omfattende tiltak enn kun méking og
sanding. Oppvarming av underlaget er en mulighet, men dette er energikrevende
og kun aktuelt i enkelte avgrensede omrdder med mange fotgjengere.
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A bedre veidekkenes friksjon, for eksempel ved hjelp av reasfaltering kan
redusere antallet personskadeulykker pé vt veibane med 15 til 50 % avhengig av
hvordan friksjonen var i utgangspunktet (Elvik et al., 2009a). Nar det gjelder
reasfaltering generelt sett er effekten mer usikker, i og med at nér kvaliteten og
jevnheten pa dekket blir bedre er det en del kjoretoyer som tar denne gevinsten ut
1 okte hastigheter.

A bedre belysningen av et omrade to-fem ganger kan redusere
personskadeulykkene som skjer i morket med rundt 13 % (Elvik et al., 2009a). I
mange byer og tettsteder kan det vaere vanskelig & oke belysningen ytterligere av
hensyn til beboere (og energisparing), da kan det vare viktig & satse pa en mer
optimal belysning av fotgjengeroverganger og andre krysningssteder for myke
trafikanter. Flere ulike belysningsalternativer er testet ut en rekke steder.

8.7 Promille

Pé grunn av dérlig datagrunnlag er det vanskelig & vurdere i hvilken grad
promillekjoring er et problem i Stockholm, beregningene i kapittel 5 er basert pa
antagelser om promillekjoring i Sverige. Det hadde vert en fordel om
datagrunnlaget med hensyn til kjoring med promille eller andre narkotiske stoffer
ble bedre, dette er et problem en ogsa har i andre land.

Aktuelle tiltak:
— Kontrollvirksomhet og sanksjoner (politiet, rettsapparatet)
— Informasjon og kampanjer
— Alkolas

En eokning i antall kontroller av fereres bruk av narkotiske stoffer og alkohol kan
redusere omfanget av problemet. Promillekontroll kan redusere antall ulykker
med 14 % (Elvik et al., 2009a). Inndragning av fererkortet til promilledemte kan
redusere antallet ulykker med over 20 %. Resultatet her er litt usikkert 1 og med at
det er utfort et begrenset antall studier, og at disse til dels har store
metodeforskjeller (Elvik et al., 2009a).

Informasjonskampanjer rettet mot promillekjering kan redusere antallet
trafikkulykker med rundt 14 % viser en studie (Vaa et al., 2004) av 33 ulike
kampanjer rettet mot promillekjoring. Best effekt har kampanjen nar den er
personlig, og s@rlig nar kampanjevirksomheten sammenfaller med okt
politikontroll og opplaring (Vaa et al., 2004).

Alkolas er en innretning som kan kobles opp mot kjeretoyets tenningsnekkel, og
som gjor det umulig 4 starte uten at foreren har blast inn i et munnstykke og
apparatet har registrert at foreren ikke har promille. Det vil si at promillekjoring
blir umulig (gitt at en ikke far en annen person til a starte kjoretayet) sé lenge
alkolasen er montert. Alkolés har vert testet blant ulike grupper yrkessjéforer og i
Sverige har det pagatt et praveprosjekt der promilledemte kan velge a fa installert
en alkolds isteden for & fa forerkortet inndratt. Resultater fra evalueringen av
forseket i Sverige (Nordbakke et al., 2007) viste at andelen promillebrudd ble
redusert med 60 % blant de som hadde fullfert det 2-4rige programmet.

84

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2009
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961
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Trafikkontoret (2008) oppgir at for halvparten av dedsulykkene som rammer
myke trafikanter, er et tungt kjeretoy involvert. Hovedproblemene med hensyn til
tunge kjoretayer i Stockholm er: tunge kjoretoyer som svinger, ryggende tunge
kjeretoy, og gater med midtstilte bussfelt.

Aktuelle tiltak:
— Tungbilnett
— Trafikkledelse bla vha ITS

— Hastighetsplan for veger ikke omfattet av tungbilnettet

— Gronn varelevering

— Kampanjer rettet mot forere og myke trafikanter

— Black-spot analyser av farlige/uoversiktlige kryss

— Okt sikkerhetsstandard pé lokal- og hovedveger (se kapittel 8.4 og 8.5).

Tabell 34. Effekt pa antall skadde myke trafikanter av ulike tiltak som kan tenkes & innga
i en strategi for tunge kjaretayer i Stockholm (Elvik et al., 2009).

Beste
Tiltak Ulykkestype som pavirkes estimat
Endring av fart (reduksjon pa 15 %) Personskadeulykker -28%
Endring av fart (reduksjon pa 10 %) Personskadeulykker -19%
Underkjgringshinder og sidehinder Kollisjoner fra siden eller bakfra -30 %
Reduksjon av totalvekten med 3-5t Personskadeulykker med tung bil -22%
Reduksjon av lengde med 1 m Alle ulykker med vogntog -2%
Blokkeringsfrie bremser Front- og sidekollisjoner, alle ulykker -12 %
Ekstra naersone og vidvinkelspeil Heyresvingsulykker, dadsulykker -17 %
Sidemarkeringslys Sidekollisjoner, personskadeulykker -8%
Kurs i defensiv kjgring Alle ulykkestyper -20 %

8.9 Sammenfatning

I dette kapittel er de mest effektive tiltak til oppfyllelse av de atte anbefalte
tilstandsmal beskrevet. Den gjennomsnittlige effekt av disse tiltak er estimert i
Trafikksikkerhetshandboken (Elvik et al., 2009a).

Selv om denne effekt kjennes er det ikke umiddelbart & estimere i hvilket omfang
disse tiltak skal brukes for & medvirke til & sikre at de beskrevne tilstandsmal vil
bli oppfylt i 2020. For & kunne lage denne vurdering er det behov for enna bedre
data om vegnettet, trafikken og trafikantatferden i Stockholm.

Tabell 35 sammenfatter de anbefalte tiltak for hvert tilstandsindikator.
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Tabell 35. Anbefalte tilstandsindikatorer og virkemidler.

Tilstandsindikator Virkemidler

Dkt overvakning
Fysiske fartshindringer

Fart — Reduserte fartsgrenser
— Informasjon og kampanjer
— @kt kontrollvirksomhet
Bilbelte — Informasjon og kampanjer
— Automatisk beltepaminnere
. — Lovpabud
Sykkelhjelm

Informasjon og kampanjer

Standard hovedveger —

Planskilte kryss

Omkjgringsveger

Utbedring av uoversiktlige kryss

Separering av ulike kjgreretninger (inkl gang- og sykkelveger)
Separering av ulike trafikantgrupper
Hastighetsbegrensninger

Sikring av gangfelter

Standard lokalgater -

Utbedring av uoversiktlige kryss
Separering av ulike trafikantgrupper
Gang og sykkelveger

Midtstilte sykkelfelt

Opphgyde gangfelt
Overganger/underganger
Hastighetsbegrensninger

Drift og vedlikehold -

Jkt standard pa vintervedlikeholdet (fierning av sng/is)
@kt vedlikehold generelt (fierning av hull/sprekker og grus)
@kt belysning

Alkohol -

Kontrollvirksomhet og sanksjoner (politiet, rettsapparatet)
Informasjon og kampanjer
Alkolas

Tunge kjgretagy -

Tungbilnett

Trafikkledelse bla vha ITS

Hastighetsplan for veger ikke omfattet av tungbilnettet
Grenn varelevering

Kampanjer rettet mot fgrere og myke trafikanter
Black-spot analyser av farlige/uoversiktlige kryss

Okt sikkerhetsstandard pé lokal- og hovedveger

T3 rapport 1044/2009
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9 Konklusjon

Stockholm naverende trafikksikkerhetsprogram gjelder bare frem til 2010.
Trafikkontoret i Stockholm er derfor begynt & utarbeide et nytt
trafikksikkerhetsprogram som skal gjelde frem til 2013 (2020).

I den forbindelse har Trafikkontoret bedt TOI yte faglig bistand og komme med
innspill til revidering av malsetning for trafikksikkerhetsarbeidet samt
identifikasjon og prioritering av virkemidler som er nedvendige for & kunne
oppfylle denne malsetning.

Denne rapporten tjener derfor folgende tre formal:
1. A foreld en overordnet mélsetting for trafikksikkerhetsarbeidet for 2020
2. A foresla og prioritere et passende antall sentrale tilstandsmal

3. A utarbeide en liste med de mest effektive virkemidler innenfor hvert av
de prioriterte tilstandsomrédene.

9.1 Malsetting

Det anbefales at malsettingen for trafikksikkerhetsarbeidet 1 Stockholm omfatter
et samlet mal for antall drepte og alvorlig skadde i trafikken i 2020.

Det frarddes & ha et selvstendig mél for drepte og et for alvorlig skadde. Det
frarades ogsa 4 innlemme trafikkulykker med bare lett skadde eller
materiellskadeulykker i den konkrete méalformuleringen.

Det anbefales & formulere en malsetting som lyder pa:

— En reduksjon pa 40 % i antall politiregistrerte drepte og alvorlig skadde i
trafikken i Stockholm i perioden 2009-2020.

En mélsetting pd en reduksjon péd mellom 33 % og 50 % vil ogsa vaere en
realistisk og ambisigs mulighet.

Denne anbefaling er basert pd en gjennomgang av den nasjonale malsetting, den
navarende malsetting 1 Stockholm, ndverende mélsettinger i dtte andre store
skandinaviske byer, en trendanalyse, samt estimering av besparelsespotensialet
ved oppfyllelse av anbefalte tilstandsmal.

9.2 Tilstandsmal

Tabell 36 sammenfatter de anbefalte tilstandsmal. I alt anbefales det a4 ha atte
tilstandsmal. De fordeler seg pa fire atferdstilstander: Fart, bilbelte, sykkelhjelm
og alkohol samt fire vegtilstandsmal: Standard hovedveger, standard lokalgater,
drift og vedlikehold samt strategi for tunge kjoretoyer.
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Tabell 36. Anbefalte tilstandsmal for trafikksikkerhetsprogrammet for Stockholm samt
potensialet for at spare drepte og alvorlig skadde i 2020, hvis foreslatt tilstandmal for
atte tilstander oppfylles Parentes angir resultat av fglsomhetsanalyse.

Tilstands-
typer Indikator Dagens tilstand Mal: 2020 Potensial: 2020
30 km/t =20 %
Fart Andel som overholder grensen 50 km/t = 50 % 98 % 29 % (26-33 %)
70 km/t=70 %
Bilbelte Bilbelte i forsetet i personbil 92 % 98 % 7 % (5-9 %)
Sykkelhjelm Sykkelhjelmsbruk for alle aldre =65 % 80 % 2% (1-2 %)
Standard Andel sikre kryss pa kommunale o o o/ (F.12 0
hovedveger hovedveger Antatt 20 % 80 % 9% (513 %)
Standard Andel sikre kryssingssteder for o o o (1.2 0
lokalgater  gaende og syklende Antatt 25 % 75 % 2% (1-3%)
. Drift og vedlikehold av vegdekke .
Drift og . . . Dagens Optimal o o
vedlikehold ©9 vintervedlikehold pa sykkel- og standard standard 1% (1-2 %)
gangveger
Alkohol Andel av trafikken med edru fgrere 99,76 99,9 6 % (5-7 %)
Tunge Sikkerhetsstrategi for tunge biler Ingen strategi Strategi 2% (1-3 %)
kjgretayer
Virkning av andre utviklingstrekk 0-30 %
Samlet kombinert effekt, pessimistisk vurdering 30-35 %
Samlet kombinert effekt, optimistisk vurdering 45-50 %
Samlet kombinert effekt, "beste” vurdering = 35-45 %

T3 rapport 1044/2009

For de valgte atte tilstandsindikatorer er det navaerende niva sa godt som mulig
blitt beskrevet ut fra foreliggende data og mal for 2020 er blitt anbefalt. Dette
fremgar av tabell 36.

Besparelsespotensialet er sterst for fart, bilbelte, alkohol og standard pa
hovedveger, mens det minste potensial er estimert for drift og vedlikehold,
sykkelhjelm, standard pa lokalgater og strategi for tunge kjoretoyer.

Det samlede besparelsespotensial er estimert til ca. 40 %. Der er mange
usikkerheter forbundet med dette estimat. Derfor er ulike mer pessimistiske og
optimistiske vurderinger foretatt, hvor det bade er endret pa
beregningsforutsettinger og -metode. Det gir besparelsespotensial pa mellom 30-
35 % og 45-50 %. I disse estimater er det ogsé foretatt ulike antagelser om den
“eksterne effekt ” som folge av ulike samfunnsmessige utviklingstrekk som kan
bidra til reduksjon 1 antall drepte og alvorlig skadde.

9.3 Virkemidler

For hver av de atte anbefalte tilstandsmal er de mest relevante og effektive tiltak
blitt beskrevet. Disse tiltakene er listet i tabell 35.

Selv om (den gjennomsnittlige) effekten av disse tiltak kjennes er det ikke
umiddelbart mulig & estimere hvor mye disse tiltak skal brukes for a sikre at de
beskrevne tilstandsmal vil bli oppfylt i 2020. For & kunne lage denne vurdering er
det behov for enna bedre data om vegnett, trafikk og trafikantatferd 1 Stockholm.
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