Halsopolitik, trafiksakerhet och hastigheter

eller ’Har vi tid med sakerhet?”’

Goran Nilsson

Trafiksakerhet ar en del av halsopolitiken. Koppling-
en mellan halsopolitik och trafiksékerhet framstar
kanske inte som sjalvklar nar vi upptrader som trafi-
kanter men &ar uppenbar for de som skadas i trafi-
ken, genom de krav som darvid stalls pa& sjukvar-
den. Minskade restider genom hégre hastigheter le-
der till fler och allvarligare olyckor, vilket i sin tur le-
der till att allt fler kommer att fa avsatta allt Iangre tid
som trafikskadade. Fragan &r om inte marginella
tidsvinster som kan goéras genom att 6ka hastighe-
ten i vagtrafiksystemet forsvinner i 6kad skadetid
for de som rakar ut for trafikolyckor?

| artikeln gor Goran Nilsson, som &r trafikséker-
hetsforskare vid statens vag- och trafikinstitut (VTI) i
Linkoping, ett forsok att sarskilja tidsaspekten i
form av féréandrade restider och skadetider for tra-
fikskadade fran de direkta kostnaderna for vagtra-
fiktransporter och trafikolyckor.

Halsopolitik och trafiksakerhet

Hilsopolitiska mal och mal for trafiksdkerhetsarbete i
Sverige gar hand i hand. Sedan borjan av 1980-talet dr
kopplingen mellan det hilsopolitiska arbetet och tra-
fiksikerhetsarbetet total. I och med att den nya hilso-
och sjukvardslagen skall landstingen ta aktiv del i den
olycksforebyggande och skadeforebyggande verk-
samheten och trafiksidkerhetsmalsdttningarna har kon-
centrerats pa att minska riskerna att skadas och dodas i
végtrafiken.

Det kanske storsta problemet pd sikt med motorfor-
donstrafik ir de hidlsofaror som drabbar oss genom de
fororeningar som kommer fran olika transportmedel.
De langsiktiga konsekvenserna av detta vet vi dnnu
inte tillrdckligt om. For samhillet kan detta bli ett stor-
re problem én det direkta problemet med trafikskadade
och trafikdodade. Nir det giller trafiksidkerhet dr kun-
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skapen om problemets omfattning och orsaker mycket
hog. Samtidigt géller att miljoproblemet har en kopp-
ling till trafiksidkerhetsarbetet, eftersom det finns ett
starkt samband mellan flertalet trafiksikerhetsatgir-
der och miljoatgirder.

Halsomal och trafiksdkerhetsmal

Pé internationell niva har Virldshilsoorganisationen
uttalat mal som innebér att antalet dodade i olyckor
skall minskas med 25 % fram till sekelskiftet i respek-
tive land. Trafiksdkerhetsmalet &r att det i Sverige ar
2000 skall dodas hogst 600 personer i vigtrafiken, vil-
ket innebir en 25 %-ig minskning i forhallande till 80-
talets arliga dodstal.

Trafiksidkerhetsarbetet kan déarfor sdgas vara en del
av den hilsopolitiska verksamheten. Det finns darfor
inga avgorande skillnader mellan malen for den hilso-
politiska verksamheten och trafiksidkerhetsarbetet.

I riksdagen har olika malsittningar uttalats nér det
giller olika utsldpp fran motorfordon, motorfordonens
energiforbrukning, trafiksidkerhetssituationen mm.
Uttalade mal nér det géller framtidens transportfor-
sorjning finns inte. Politikernas uttalanden kan mera
karaktidriseras som s k kravspecifikationer for bilmo-
torer och trafikmiljon, som de hoppas att marknads-
krafterna och lokala myndigheter skall ritta sig efter
och uppfylla.

Ett problem ér att de olika malen inte integreras,
utan olika sektorer ser enbart till sitt ansvar eller sin
produkt utan hinsyn till hur detta paverkar andra mal.
Detsamma giller for olika myndigheter eftersom re-
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surser ofta saknas for att samordna den egna verksam-
heten med krav som stills pa andra myndigheter. Ett
sdtt dr givetvis att fora samman myndigheter. Det dr
emellertid oklart om trafiksidkerhetssituationen kom-
mer att forbittras med en sadan atgérd.

Okad trafiksidkerhet genom éndrade
resvanor

Om vi betraktar trafiksikerhetsmélen kan de uppnas
pa i princip tva olika sitt, antingen genom att vart val
av firdmedel éndras till sikrare firdmedel — aka kol-
lektivt i stdllet for att ga och cykla och ta taget i stéllet
for bilen — eller att nuvarande risknivaer minskas for
samtliga transportmedel. For att belysa risker att ska-
das vid anvindning av olika firdmedel &r det av in-
tresse att redovisa den genomsnittligt tillryggalagda
striacka som krivs for att skadas vid olika fardsitt. Det-
ta kan goras genom att anvinda den officiella olycks-
statistiken eller genom uppgifter fran sjukvarden samt
resvanestatistik.

Polisens rapportering avser skadade i trafikolyckor
dér minst ett fordon varit inblandat (i verkligheten mo-
torfordon). Detta innebir att fotgdngare som skadas i
trafikmiljon utan inblandning av fordon inte betraktas
som en trafikskada och blir inte foremal for polisens
intresse. Det senare giller i praktiken dven cyklister,
mopedister och motorcyklister som skadas lindrigt i
s k singelolyckor.(Tabell 1)

Tabell 1. Genomsnittlig fardlangd for olika fardsditt
per personskada i Sverige 1988.

Fardsitt Firdlangd per polis- Firdlangd per skadad
rapporterad skada registr i sjukvarden
Till fots 1 600 000 km 100 000 km
Med cykel 900 000 km 100 000 km
MC/moped 260 000 km 70 000 km
Bil 6 000 000 km 3700 000 km
Buss 27 000 000 km 10 000 000 km
Tag 100 000 000 km 50 000 000 km

Cyklisten och fotgéngaren kan fardas i genomsnitt
tva och ett halvt varv runt jorden innan han eller hon
skadas som trafikant. Tagresendren kan dka mer én
1000 varv runt jorden. Den fraga som nu uppstdr édr hur
trafiksikerhet blir ett samhéillsproblem om riskerna ér
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sa sma. Samhillets transportbehov innebir att drligen
(slutet av 1980-talet) utrittas 120 miljarder personkilo-
meter.

Om allt resande skulle ske med tag skulle 2 400 ska-
das arligen och om allt resande skulle ske med bil skul-
le 60 000 skadas arligen. Totalt sett skattas antalet ska-
dade, som kriver vérd eller andra direkta insatser fran
samhillet till omkring 90 000 per ar, vilket innebir att
minst en av 100 personer i Sverige skadas arligen vid
fard eller forflyttning pa vara vigar och gator. Till det-
ta kommer givetvis en mingd skadade dér skadan ir sa
lindrig att samhillsinsatser inte behovs.

Majoriteten av dessa 90 000 skadade kriaver medi-
cinsk vard, flertalet skadade tas om hand i den 6ppna
sjukvarden, omkring 22 000 blir inlagda for vard, var-
av knappt 1000 far bestdende men och ungefir lika
manga avlider som en f6ljd av skadorna.

For att uppna de uppstillda trafiksidkerhetsmélen
enbart genom en omfordelning av firdsétt maste t ex
en tredjedel av personbilstrafiken flyttas till tag eller
buss och hilften av gdendet och cyklandet till kollekti-
va transportmedel. Detta kriaver minst en fordubbling
av tagtrafiken och kollektivtrafiken. Denna vig att
uppna en Okad trafiksikerhet betraktas inte som trafik-
sikerhetsarbete, eftersom de atgérder som krévs for att
astadkomma detta inte faller under de myndigheter
som har trafiksdkerhetsansvar. Denna typ av atgirder
har en direkt koppling till kollektivtrafikens utform-
ning och dirvid dr landstingen huvudmin samtidigt
som de har det hilsopolitiska ansvaret.

1990 ars bensinprishojningar, till f61jd av skatteom-
laggningen och i viss utstrickning oroligheterna i
arabvirlden, visar att det gar att minska bilresandet
med en minskning av antalet trafikdodade som f6ljd.
1989 dodades 904 personer i trafiken enligt den offici-
ella statistiken. For ar 1990 blev motsvarande siffra
772 dodade. Minskningen kan tyckas stor men antalet
ar darmed pa samma niva som 1983. Erfarenheten vi-
sar ocksa att pa lang sikt brukar bilismen aterhimta sig,
dven om transportbehovet med bil och bilkopandet pe-

1990 ars bensinprishdjningar visar att det gdr att
minska bilresandet med en minskning av antalet
trafikdodade som foljd
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riodvis kan minskas. Orsaken till bilismens attrak-
tionsviirde dr att det i f fall finns ett alternativ som ger
en kortare restid. Sjilva bilkorningen upplevs ockséd
som positiv av ménga. Pa lingre striickor kan flyg och
tdg konkurrera for enskilda persontransporter, men
siillan ndr det géller grupptransporter. Principen ér en-
kel for dem som har tillgéng till bil: Om resan blir bil-
ligare med bil spelar eventuella tidsforluster i forhal-
lande till tag eller flyg en liten roll. Om resan tar korta-
re tid med bil @n med annat firdmedel viljs bilen. Nir
det giller resor kortare dn 5-10 km #r cykel ett alterna-
tiv, bland annat av ekonomiska skil. Givetvis ir ovan-
stdende en forenkling men syftet ér att peka pa att res-
tid och reskostnad i forsta hand bestimmer firdmed-
elsvalet nir alternativ finns.

Okad trafiksikerhet genom trafiksdkerhets-
atgarder

Den andra och traditionella viigen mot dkad trafiks: -
kerhet ir att minska skaderisken for olika firdsitt och
det é@r i huvudsak detta som avses i trafikséikerhetsma-
len. Om nuvarande resmdonster bibehélls innebir detta
att risken att skadas skall minskas med betydligt mer
dn 25 % for samtliga firdsitt. I verkligheten 25 % plus
det antal procent som trafiken forvintas dka fram till
sekelskiftet. Eftersom trafiken forvintas 6ka med i ge-
nomsnitt 1,0-1,5 % per 4r, innebir detta att skaderis-
kerna maste minska med 35 till 40 %. Vilka atgirder
finns for att uppna detta under 1990-talet? Vilka atgir-
der kan anvindas och i hur hog grad kan de anviindas?
Hur mycket far det kosta? Enligt politikerna finns det
inga ekonomiska restriktioner utan mélen skall uppnis
till den for samhiillet ligsta kostnaden, oavsett hur sto-
ra denna blir.

Detta innebiir att endast de mest kostnadseffektiva
l6sningarna kan komma ifriga och dirmed utesluts
ldngsiktiga atgirder av typen utbildnings- och infor-
mation pd nationell nivé och flertalet fordonsatgiirder.
Aktuella ingrepp dr emellertid vigtekniska atgirder
och andra dtgirder som direkt eller indirekt dindrar vért
beteende i trafiken — trafikantbeteendet — till férman
for okad sikerhet.

Nir det giller var instillning till olika typer av at-
girder som kan forbittra trafiksikerheten dr den den
motsatta. Acceptansen av atgirder som kriiver forind-
rat och siikrare beteende ir relativt liten, medan utbild-

Socialmedicinsk tidskrift nr 6 — 7 1992

nings-, informations- och fordonsatgirder har hig ac-
ceptans. Nir det géller trafikbvervakningsatgirder ac-
cepteras dessa niir det giiller andras beteenden men inte
alltid nir det giller vért eget beteende.

Ett forbittrat viignit upplevs som mycket positivt av
oss som bilister, men kriver stora investeringar. Aven
om investeringarna skulle kunna mangfaldigas ir det
dnd4 inte praktiskt mojligt att under 1990-talet sinka
skaderiskerna med upp till 40 % med vigtekniska &t-
girder. Det gir dock att komma en bra bit pa vig.

Storre trafikledsprojekt och utbyggnad av motorvi-
gar kommer ofta i konflikt med miljékrav. Beroende
pé den framtida utvecklingen av biltrafiken forindras
ocksd effektiviteten. Kraftig 6kning av bilikandet kar
dessa dtgirders effektivitet medan motsatsen giller
om biltrafiken minskar.

En anledning till att fordonsétgirder ir relativt in-
effektiva dr att de édr kostsamma i forhallande till de
trafiksikerhetsvinster som kan erhéllas. Det finns
dock négra undantag, till exempel bilblten, som om
de anviinds dr effektiva i alla avseenden. Lasningsfria
bromsar och airbag ir effektiva ur sikerhetssynpunkt
men motsvarande sdkerhet skulle kunna erhillas med
andra atgdrder till betydligt ligre kostnader for sam-
hillet. Genom den marknadsféring som sker kommer
den senare typen av l9sningar att 6ka i omfattning,
dven om de samhillsekonomiskt sett inte dr de mest
effektiva.

I detta lige dr den mest effektiva atgirden for sam-
hillet att vi trafikanter avsiitter rid for att transportera
oss sikrare. Detta upplevs av manga som naivt och
mots ofta av motargument att det strider mot fordons-
utvecklingen och transportféretagens krav pa kortare
transporttider. Vigtrafiken &r hiir unik eftersom trafik-
siikerhetssituationen har ett direkt samband med resti-
den. Okad siikerhet strider diirmed mot skade krav pa
framkomlighet i form av hgre hastigheter, medan det
diremot inte strider mot kravet pa billigare transporter.

Har vi rdd med 6kad trafiksikerhet?

Aven om vi hade helt sikra motorfordonstransporter
finns det ett hastighetsintervall som ger den ldgsta
transportkostnaden, dvs didr summan av fordonskost-
nad och restidskostnad ir ligst. Hogre hastigheter ger
oOkade totala kostnader genom att fordonskostnaderna
oOkar mer dn restidskostnaderna minskar. Hogre hasti g-
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Trafikskador kan ocksa uttryckas i forlust av tid.
En trafikdodad innebdr att i genomsnitt 35 lev-
nadsar gar till spillo

heter innebir darvid en samhillsekonomisk forlust. Pa
véra landsbygdsvigar ér de verkliga hastigheterna be-
tydligthogre dn de hastigheter, som ger de lidgsta trans-
portkostnaderna for samhillet.

I titorter dr det i forsta hand inte en fraga om hogre
hastigheter utan problemet &r hur ofta vi som bilister
skall ldimna foretrdde for bilar, cyklister och fotgéinga-
re dvs hur ofta vi maste stanna. Genom att undvika att
stanna eller sakta farten minskar vi var restid, men da
pa bekostnad av andras restid och med ett kat antal
olyckor och skadade som foljd.

Ett problem ér att det upplevda virdet av forind-
ringar i restid varierar mellan olika grupper och till-
fillen, medan fordonskostnaden ir verklig och méaste
betalas. Grupper som upplever sin tid som mycket viir-
defull och har rad skulle, om denna uppfattning delas
av sambhiillet, tillatas kora fortare én andra.

I vigtrafiken ér ofta vart mal att spara tid kortsiktigt,
vilket ibland leder till ursikter av typen: *’Min tid ér
alltfor virdefull for att jag skall halla hastighetsgriin-
sen’’. Om nu samhillet delar den virderingen skulle
detta samtidigt medf6ra att vi sjilva och samhiillet bor-
de stilla storre krav pa var sikerhet i trafiken. Vikan ju
frdga oss om vir tid ér s virdefull i nuldget att vi inte
behover ta hinsyn till, eller har tid med, vér egen siker-
het och @nnu mindre andras siikerhet?

Har vi tid med 6kad trafiksakerhet?
Trafikskador kan ocksa uttryckas i forlust av tid. En
trafikdodad innebir att i genomsnitt 35 levnadsar gar
till spillo. Varje skada innebir att tid gér at fér den ska-
dade och for en miangd andra personer for vard, rehabi-
litering och administration. Tid som skulle kunna an-
vindas till mer angeldgna aktiviteter.

Innan vi gar in pa olika rikneexempel kan vi stilla
oss fragan i vilken utstrickning de marginella tidsvins-
ter som erhalles genom hogre reshastigheter forloras
genom den okade tid som maste avsittas pa grund av
trafikskador av de trafikskadade?
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Ar *’Tidsvinsterna genom 6kade hastigheter’” stor-
re dn ’Tidsforlusterna for de skadade™?

Tidsvinsterna bestdr av summan av en midngd sma
tidsvinster medan tidsforlusterna bestér av relativt fa
men stora skadetidsforluster. Likheten med ett lotteri
ar uppenbar —ett stort antal lotter till en 1g kostnad for
varje lott (den individuella restidsvinsten) och ett be-
grinsat antal vinster (trafikskadade), men dir vinster-
na (tidsforlust till foljd av en trafikskada) dr betydligt
storre dn kostnaden for en lott.

[ ett normalt lotteri ér den totala vinstsumman ligre
dn totala kostnaden for lotterna och det skulle givetvis
dven vara onskvirt nér det giller tidsaspekten i nuva-
rande vigtrafik.

Om vi utgar fran den totala restid som avsiitts for
vigtrafik kan vi jamfora med den totala skadetidsfor-
lusten for de trafikskadade. Totala restiden i vigtrafi-
ken dr ungefir 2,8 miljarder timmar under ett r = 330
timmar per person och dr medan skadetidsforlusten
(tid i sluten vard, sjukskrivning resp sjukfranvaro) =
90 000 skadade x 12,5 dygn = 27 miljoner timmar,
drygt tre timmar per person och ar. En femtedel av den-
na tid avser sluten sjukvard (ungefir 6 miljoner tim-
mar). Dodsfallen innebir en skadefrlust motsvarande
250 miljoner timmar, dvs totalt 280 miljoner timmar
for de som skadas eller dodas i trafiken forloras pa
grund av skadorna.

Den springande punkten &r vad som hénder om vi
oOkar eller minskar restiden genom éndrade hastigheter
for bilisterna. Antag att vi okar reshastigheten med
10 %. Bilisterna star for ungefér 3,5 miljarder resurs-
timmar och 90 miljoner personkilometer. Detta med-
for att totala restiden for bilisterna minskar fran 1300
miljoner till 1170 miljoner timmar, en minskning med
130 miljoner timmar.

En mingd samstdmmiga forskningsresultat visar att
vi kan anta att antalet dodade 6kar med 46 % (4:e po-
tensen av den relativa hastighetsforindringen), vilket
innebir att skadetidsforlusten for dodsfall 6kar fran
250 miljoner timmar till 365 miljoner timmar, en 6k-
ning med 115 miljoner timmar. Antalet skadade i den
slutna vérden 6kar med 33 % och totala antalet skada-
de okar med 21 %. Sambanden framgér av figur 1. Om
vi antar att skadetiden ér proportionell mot antalet ska-
dade okar skadetiden med 7 miljoner timmar for de
skadade, vilket totalt ger 122 miljoner timmar och kan
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Figur 1. Samband mellan fordndring av reshastighet
och trafiksiikerhetssituation avseende dodade och
skadade i trafiken.
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jadmforas med en restidsvinst av 130 miljoner timmar.
Ovanstaende forutsitter att det endast sker en fordnd-
ring i hastighet medan trafikens omfattning, vigmiljon
och fordonen &r oforindrade.

Detta skulle innebira att for varje minuts restids-
vinst uppkommer nistan en minuts okad skadetid for
oss som vigtrafikanter. Observera att fortfarande har
endast hinsyn tagits till de skadades tid. Till detta
kommer okad tid nir det giller insatser av sjukvérds-
personal och personal inom forsikringsbolag, polis
och domstolar. Om vi lagger till tid som avsiitts av and-
ra in de skadade pé grund av trafikskador gar ekvatio-
nen jamnt upp.

Vad hinder om vi istillet minskar resehastigheten
med 10 %? Restiden for bilisterna 6kar fan 1300 miljo-
ner timmar till 1430 miljoner timmar eller med 130
miljoner timmar. Antalet dodade minskar med 34 %,
vilket innebir en minskad skadetid av 86 miljoner tim-
mar som tillsammans med minskad skadetid for dvriga

For varje minuts restidsvinst uppkommer ndistan
en minuts dkad skadetid for oss som viigtrafikan-
ter
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skadade ger totalt 92 miljoner timmar mindre skadetid.
Detta innebir att for varje minuts restidsokning sparar
vi ungefdr drygt 40 sekunders skadetid.

Ovanstaende innebdr att enbart en betraktelse av
restidsfordndringar och skadetidsfordndringar for de
skadade till foljd av trafikolyckor skulle kunna vara
tillriickliga argument i trafiksikerhetsdebatten. Sva-
righeten &r att inse att just vi kan drabbas och att vi
genom att reducera vart hastighetsansprak, genom
nagra minuters forlingd restid varje dag, kan undvika
att bli skadade med skadetider av manader, kanske ar,
samtidigt som vi kan ridda nagra av vara medtrafikan-
ter.

For oss som bilister innebir detta att vi maste plane-
ra in 6 minuters extra restid for varje timme i trafiken.
Det dr en relativt liten uppoffring jimfort med att t ex
byta till ett kollektivt fardmedel.

Det dr uppenbart att tidsjaimforelserna nir det giller
skadetid till storsta delen kan hénforas till dodsfall i
trafiken. Men det &dr ocksa viktigt att ndmna att det
bland de svart skadade finns personer som avlider i
fortid till en del beroende av trafikskadan, men dir tra-
fikskadan inte blir dodsorsak. Till detta kommer ocksa
all den tid som avsitts av anhoriga m f1.

Tid ar tid och pengar ar pengar

Givetvis giller ovanstdende generellt nér det giller
skade- eller olycksforebyggande verksamhet. Genom
att vi avsitter tid for 6kad sidkerhet minskar risken for
skador och olyckor. Vigtrafiken édr emellertid unik ef-
tersom samtidigt med 0kad restid, genom ldgre hastig-
heter eller att stanna for en fotgéngare, Okar trafiksa-
kerheten.

Insatser inom hélsovarden, t ex vaccinering mot oli-
ka smittsamma sjukdomar, dr av samma karaktér. Den
tid som den som kan drabbas av sjukdomen avsitter
for sjdlva vaccineringen, innebédr minskad sjukdoms-
tid for samhillet och en avsevérd minskad sjukdomstid
for dem som i annat fall skulle drabbas.

En avsikt med ovanstdende har varit att forsoka re-
nodla tidsaspekten, dels med hénsyn till svérigheten
att vérdera tid i olika samhallsekonomiska berdkning-
ar dels belysa problemet med att samhéllsekonomiska
berékningar ofta doljer de personliga konsekvenserna
dven om virderingen dvs prissittningen dr relevant.

I en framtid torde det ocksa vara av betydelse att
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dven kunna uttrycka hilsoforluster som uppstéar av mo-
torfordonstrafiken i sjukdomstid, vilket for ndrvarande
undersoks och utreds i USA.

Forutom tidshushallningen finns ockséd de direkta
kostnaderna av transporter. Att hushélla med kostna-
der kan betraktas om ett kompletterande mal. Okade
hastigheter leder till hogre fordonskostnader, okad
brinsleforbrukning med okade miljoproblem, oOkat
vigslitage mm. Det dr hidrvid uppenbart att dagens has-
tigheter pa vara landsbygdsvigar av hog standard in-
nebir ett sloseri med resurser. Didrmed inte sagt att has-
tighetsgrinserna alltid dr for hoga utan problemet dr att
anpassningen till hastighetsgrinserna ofta dr mycket
bristfillig. Inte ens en reshastighetsminskning med
10 % skulle innebéra att anpassningen till hastighets-
grinserna skulle bli god, mojligen tillfredsstillande.

Pa samma sitt som tidvirderingen kan variera for
olika personer varierar uppfattningen om hur mycket
transporter far kosta mellan olika typer av transporter.
Men dven hir bor givetvis den direkta kostnaden for
transporten vigas mot de direkta kostnaderna for om
transporten inte kan genomforas pa grund av olycka.
Virdefulla transporter borde dédrvid kriva storre séker-
het in mindre virdefulla. Nir det giller direkta kostna-
der for trafikolyckor regleras detta genom forsdkringar
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och ju virdefullare transporter desto hogre forsik-
ringspremier.

Nir det giller tid som forloras av de trafikskadade
kanden aldrig ersittas med tid, men minskas genom att
vi som bilister tar det lite lugnare i trafiken. Samtidigt
sparar vi pengar genom lidgre transportkostnader. Det-
ta gélleri dag. Kanske vii framtiden kan fa véra hastig-
hetsansprék i vigtrafiken tillfredstillda utan att siker-
heten forsdmras. Fragan dr om vi kan vinta till dess?
Tiden kommer att utvisa detta.
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