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VINNOVAS forord

Trafikolyckornas omfattning &r ett betydande samhallsproblem.
Kostnaderna for dodade och skadade under ar 2005 uppskattas till mer an 29
miljarder kronor, och till dessa siffror kommer betydande manskliga
lidanden.

Men den utveckling av trafiksakerheten som pagar ar positiv. Under
perioden 1970 — 2004 har antalet dédade minskat till en tredjedel, fran 1307
till 440 per ar, trots att trafikarbetets omfattning samtidigt mer &n
fordubblats. Utvecklingen galler saval oskyddade trafikanter i tatorter och
glesbygd som fdrare och passagerare i fordon. Det finns heller inga tecken
pa att minskningen skulle avta.

Denna effektanalys visar att den trafiksdkerhetsinriktade forskningen haft
stor betydelse for att sdkerheten kunnat hojas, samtidigt som den lagt grund
for betydande kommersiella framgangar hos fordonsrelaterade
industriforetag.

Det &r mojligen forsta gangen som en analys genomforts for ett helt omrade
dver en sa en lang tidsperiod, 33 ar, att de fulla effekterna av forskningen
kunnat 6verblickas.

Nar effektanalysen initierades stalldes foljande fragor: Vilka effekter pa
samhallet, pa foretagen och pa forskningen har féljt av den finansiering som
VINNOVA och dess foregangare KFB, TFB och TFD, samt fordons-
forskningsprogrammet svarat for? Och vilka mekanismer i forskningsstodet
har varit viktiga for att uppna de effekter som pavisas?

Ett forsta steg var att skapa dverblick éver vilken forskning som faktiskt
utforts, se Svensk trafiksakerhetsforskning i tatposition (VA 2005:08),
forfattad av Anders Englund.

Analysen har genomforts av ett team vid Transportgkonomisk institutt
(TOI) i Oslo bestdende av Marika Kolbenstvedt, projektledare, Rune Elvik
och Beate Elvebakk. Till teamet knéts prof Arild Hervik och Lasse Braein
vid Mgreforsking i Molde, valkénda utvérderare i Norge. Knut Sandberg
Eriksen, Rolf Hagman och Fridulv Sagberg vid TOI har bidragit med
fallstudier. Analysen bygger till del vidare pa VINNOVAs Effektanalys av
nackskadeforskningen vid Chalmers (VA Analys 2004:07), aven den
genomford av TOI och Moreforsking.

Arbetet har stotts av en initierad referensgrupp med Anders Englund,
Christer Hydén LTH, Claes Tingvall VVagverket, Hans Norin VVolvo Car
Corporation, Hans-Erik Pettersson VTI, Maria Krafft/Anders Kullgren
Folksam, Per Lévsund/Mats Svensson Chalmers, Yngve Haland Autoliv



samt Joakim Tiséus och Ove Pettersson vid VINNOVA. Gruppen har
bidragit med forstaelse och kunskap om svensk sékerhetsforskning,
synpunkter och engagerad diskussion.

Vi vill har tacka utvéarderarna och ocksa alla dem som bidragit till analysen
genom att medverka vid intervjuer och pa annat satt.

VINNOVA lagger stor vikt vid analyser som kan belysa vilka effekter som
foljer av vara insatser. Synpunkter med anledning av denna effektstudie
valkomnas och kan Iamnas till Torbjorn Wingvist vid Avdelningen for
strategiutveckling, som varit VINNOVAs projektledare.

VINNOVA i april 2007

Per Eriksson
Generaldirektor
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Sammanfattning

Effekter av den svenska trafiksakerhetsforskningen 1971-2004

Trafikolyckor &r ett stort samhallsproblem, som enligt WHOs beddémning
kommer att bli det tredje storsta halsoproblemet ar 2020. | dagslaget
omkommer varje ar 1-1,5 miljoner manniskor i trafiken i varlden. Dartill
kommer alla de som skadas i trafiken. Bara i Sverige utgér de samlade
samhéallsekonomiska kostnaderna for trafikolyckor ca 30 miljarder kronor
(tabell S.1). Det ligger alltsa stora manskliga och samhéllsekonomiska
vinster i 6kad trafiksakerhet.

Tabell S.1: Antal dédade och skadade*) i svensk trafik ar 2005 samt en uppskattning
av kostnaderna baserade pa SIKA’s vardering (2001 priser). Miljoner kroner.

Skadegrad Antal &r 2005 Kostnad Samhaéllskostnad
pr skada

Dodade 440 17,50 7 700

Svart skadade 4 400 3,12 13 700

Latt skadade 44 000 0,18 7 900

Totalt 29 300

*) Statistiken éver skadade ar inte fullstéandig. SIKAs olyckstatistik anger en
rapporteringsgrad pa 59% for alvarliga/svara skador och 32 % for lattare skador. Detta
ger en relation mellan doda och svart, respektive lattare skadade pa 1:15:160. | rapportens
berékningar anvénds en relation pa 1:10:100 for att inte Gverestimera antalet skadade.

Det dr stora skillnader mellan olika lander nar det galler risk i trafiken.
Riskbilden paverkas bland annat av landets ekonomi, graden av motorism,
kunskapen om effektiva trafiksdkerhetsatgarder samt resurser for att
forebygga och begransa trafikskador.

Trafiksakerhetssituationen i Sverige ar mycket god jamfort bade med vad
den var omkring 1970 och med tillstdndet i andra lander med hdg niva i
fraga om motorism. Sverige ar i dag ett av varldens ledande lander vad
géller trafiksékerhet (figur S.1). Sverige har lyckats minska antalet dodade i
trafiken fran 1 307 ar 1970 till 440 ar 2005 trots att trafikmangden for-
dubblats.

Ett viktigt skal till att Sverige lyckats sa bra inom trafiksakerhet ar att man
tidigt forstod vikten av en kunskapsbaserad insats. Sverige har under femtio
ar satsat omfattande resurser pa trafiksakerhetsforskning. Denna rapport
redovisar att offentliga medel och satsningen via VINNOVA och dess fore-
gangare samt Programradet for fordonsforskning (PFF) har bidragit till att:

« Sverige arligen sparar 481 liv, som tillsvarar ett véarde pa 8,4 miljarder
kronor, och forebygger manga svara och latta skador i trafiken.



» svensk fordonsindustri har utvecklat en rad sédkerhetsprodukter av
betydelse for sin ekonomiska konkurrensformaga

« svensk forskning ligger pa en hog akademisk niva internationellt sett

Sverige har utvecklat institutioner som utbildar fackfolk med hog kompe-
tens inom alla delar av trafiksakerhetsomradet.
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Figur S.1: Halsorisk (dédade per 100 000 invanare) och trafikrisk (dédade per
100 000 motorfordon) ar 2000 i lander som ar medlemmar i IRTAD. Kalla: IRTAD.

Effektanalysens syfte

En tidigare effektstudie av den svenska nackskadeforskningen visade stora
vinster for samhalle, naringsliv och forskning. Mot bakgrund av detta ville
VINNOVA ha en bredare studie av effekterna av svensk trafiksékerhets-
forskning. Transportgkonomisk institutt (T@1) och Mgreforskning Molde
(MFM) har darfor genomfort en effektanalys for att belysa frage-
stallningarna:

» Vilka effekter och vilket véarde har offentligt finansierad trafiksaker-
hetsforskning haft for forskning, naringsliv och samhalle?

* Vilka mekanismer har varit sarskilt betydelsefulla for de effekter som
uppnatts?

Analysen fokuserar pa effektkedjor fran forskningsfinansiering via

forskningsmiljoernas beteende och spridning av kunskap till slutresultat i

form av reduktion av dodade/skadade i trafiken och 6kad vardeuppbyggnad

i svensk sakerhetsrelaterad industri. Figur S.2 aterger den analysmodell som

anvants. Upplagget och resultaten har diskuterats med svenska forsknings-

miljoer och VINNOVA under arbetets gang.
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Finansiering fran TFD, TFB, KFB, VINNOVA och PFF

J L

Utveckling av forskningsmiljoer;
Chalmers -- LTH -- Uppsala universitet -- VTI

4L

| Nytt vetande - Kunskapskapital - Kompetens |

Il 1

Akademiska Spridnin_g av
resultat forskning

~ 7

Effekter for anvandare
Okad trafiksakerhet
Okad vardeskapning

Figur S.2: Effekter av offentligt finansierad svensk trafiksékerhetsforskning — en
modell av effektkedjor.

Olyckor sker som en foljd av brister i samspelet mellan de tre huvud-
elementen i trafiken; trafikanten, fordonet och véagen/vagmiljon samt mellan
dessa och styrsystemet. Utgangspunkten for var analys ar darfor att trafik-
sékerhet bor ses i ett systemperspektiv.

Omfattande offentlig satsning

Trafiksdkerhetsforskning &r huvudsakligen tillampad forskning inriktad mot
en sektor —transportsektorn. Sektorsforskning kan och bor dra nytta av
grundlaggande forskning vid universiteten och kan ocksa sjalv bidra till
generisk kunskapsutveckling. Den har emellertid behov for egna finansie-
ringsformer eftersom de inomvetenskapligt inriktade forskningsraden
normalt inte stodjer sektorsforskning.

Trafiksakerhetsforskningen i Sverige inleddes redan pa 1940-talet och fran
1949 till 2000 fanns det statliga forskningsorgan inom sektorn. Effekt-
analysen omfattar 1971-2004. Eftersom det inte finns fullstdndiga data om
finansieringen for de forsta tre aren, anvands 1974 som startpunkt. Analysen
fokuserar pa insatser fran foljande offentliga finansiarer:

» Transportforskningsdelegationen (TFD)

» Transportforskningsberedningen (TFB)

»  Kommunikationsforskningsberedningen (KFB)

*  VINNOVA - Verket for innovationssystem

» Programradet for fordonsforskning (PFF).

De fyra forstndmnda utgor en succession som resultat av flera
omorganisationer medan PFF ar ett samarbete mellan staten och industrin

som inleddes 1994. Totalt har de fem finansiérerna beviljat 440 miljoner
kronor under 1974-2004 (tabell S.2). Bade VINNOVA och PFF kréaver
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vanligtvis gemensam finansiering med industri eller myndigheter. De bel6p
detta ger till projekten &r inte medréknat har.

Tabell S.2: Trafiksékerhetsforskning finansierad av TFD, TFB, KFB, VINNOVA och
PFF 1974-2004. Antal projekt och miljoner kronor (indexerat till &r 2000). 12,7
miljoner kronor till andra uppgifter an projekt tillkommer.

Kélla Verksamhetstid Beviljat Antal projekt Ram/ar
miljoner miljoner
kronor kronor

TFD 1971-88 101,8 112 4,6-11,0

TFB/KFB 1988-93 232,1 279 13,0

1993-00

VINNOVA 2001 -- 33,3 13 10,3

PFF 1994 -- 60,6 30 8.4

Totalt 427,8 434

Efter det att KFB upphorde ar 2000 och VINNOVA tog vid, s& har ramarna
reducerats nagot (tabell S.2) och fokus i verksamheten lagts mer pa
naringslivsinriktad forskning (figur S.3).

O Naringslivsinriktad/teknisk
O Samhalls-/Planeringsinriktad

o Trafikantinriktad
100 % -
90 %
80 %
£ 70%
S 60% -
S 50 % -
)
i 40 % -
< 30%
20 %
10 %
0% ; ; :
TFD TFB/KFB VINNOVA PFF

Figur S.3: Forskningsmedel frdn TFD, TFB/KFB, VINNOVA och PFF 1974-2004
efter projektens amnesinriktning. Andel projekt (N = 431).

Svensk trafiksakerhetsforskning har ocksa erhallit stora resurser fran statliga
och kommunala myndigheter, liksom fran naringsliv och forsékringsforetag.
Dartill har offentlig basfinansiering gatt till universitet och forsknings-
institutioner som VTI. Insatser fran andra kallor har inte kunnat kartlaggas i
detalj.

Véagverket, som ar en stor aktér inom omradet, har finansierat forskning och
bidragit till uppbyggnad av forskningsmiljéer via egna myndighetsprogram
liksom i form av utredningsmedel. De forvaltar ocksa Skyltfonden. Aven
Végtrafikinspektionen, och tidigare Trafiksékerhetsverket (under 1968-
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1993) har spelat en viktig roll. Internationellt sett ar det sérskilt EUs ram-
program som haft betydelse.

Merparten till universitet och institut

Huvuddelen av medlen fran studiens finansiarer har gatt till universitets-
och hdgskolemiljder eller forskningsinstitut. Dessa star for 58% respektive
26% av projekten, totalt 84%. VINNOVA och dess féregangare samt PFF
har lagt stor vikt pa att bygga upp starka forskningsmiljoer. Hela 60% av
medlen har gatt till foljande fyra institutioner som alla har haft en fram-
tradande plats i svensk trafiksakerhetsforskning:

* V&g- och Transportforskningsinstitutet (VTI) —
102,7 miljoner kronor fordelat pa 105 projekt

* Avdelningen for tillampad trafiksdkerhet (TTS), Chalmers tekniska
universitet (Chalmers) —
56,7 miljoner kronor fordelat pa 34 projekt

» Psykologiska institutionen, Uppsala universitet — 47,8 miljoner kronor
fordelat pa 54 projekt

* Institutionen for teknik och samhélle, Lunds tekniska hogskola (LTH) —
47,4 miljoner kronor fordelat pa 62 projekt.

Medan TFD, TFB och KFB fordelade medel till alla de ovanstaende

forskningsmiljoerna har VINNOVA och PFF hittills endast finansierat

projekt vid Chalmers och VTI.

Ovriga medel har fordelats med spridning pa totalt 105 institutioner. Ut6ver
de stora ar det sex miljoer som fatt medel till fler an fem projekt. Insatsen i
de mindre miljéerna har i flera fall skett i samarbete med de stora
forskningsmiljoerna.

Effektanalysen har avgransats till de fyra ndmnda institutionerna. Vi har hos
dessa valt fallstudier som tacker minst ett av varje institutions arbets-
omraden, namligen:

1 Hastighetsreducerande atgarder i stader/ tatorter, inklusive
cirkulationsplatser (LTH)

2 Utveckling och standardisering av bakatvanda barnstolar i bil (VTI och
Chalmers)

3 Utveckling av battre skydd mot nackskador och vid sidokollisioner
(Chalmers)

4 Mer effektiv polisdvervakning — rérande hastighetsovertradelser och
bilkorning i berusat tillstand (Uppsala universitet och VTI)

5 Utveckling och anvéandning av VTIs kérsimulator (VTI)

Detta val betyder att analysen inte gar narmare in pa en rad andra viktiga
svenska forskningsomraden som t ex forsok med ISA (Intelligent Speed
Adaptation), Forarutbildning, Tunga fordons stabilitet, Barn i trafiken,
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Potensmodellen for att forsta hastighetens betydelse eller Konfliktstudier —
teori och metodik — av samspelet i trafiken.

Sverige ar ett sédkert land — forskningen har bidragit till detta

| Sverige har fran 1970 till 2005 antalet dodade minskat med ca 67% (fran
1 307 till 440) och antalet svart skadade med ca 45%. Eftersom vagtrafiken
under samma period mer &n fordubblats (fran 37 till 77 miljarder fordons-
kilometer) har risken for att dodas eller skadas i trafiken i Sverige minskat
med Gver 80% respektive 50%. Aven om inte alla viktiga delmal inom
ramen for nollvisionen nas, sa fardas varje trafikant i dag mycket sékrare &n
forr.

Vi har analyserat vad olika faktorer har betytt for sakerhetsutvecklingen i
Sverige efter 1970 och i vilken utstrackning dessa atgarder ar baserade pa
forskning. Studien ar begréansad till faktorer som genomgatt en bred
prévning i praxis och dér det finns underlag for effektberékning. Andra
faktorer kan ha haft betydelse, men gar inte att berakna pa grundval av
foreliggande fakta. Det ar viktigt att halla i minne vid tolkningen av
resultaten.

Klassificeringen av forskningens betydelse har gjorts utifran var kunskap
om hur mycket forskning som finns pa de olika omradena, forskningens
ursprungsland och genomslagskraft i Sverige.

1400 4

Kurva som som visar en tankbar utveckling betraffande antal dodade
utan bidrag fran utvalda trafiksakerhetsétgarder

™ oy
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Figur S.4: Langsiktig utveckling av antal dodade i trafiken i Sverige. Kurva anpassad
till faktiska data med uppgift om forskningens betydelse och kurva som visar en
tankbar utveckling utan bidrag fran utvalda trafiksakerhetsatgarder.

Sammantaget star de faktorer som ingdr i analysen for en minskning av det
arliga antalet dodade i svensk trafik pa 551 personer. Figur S.4 visar bade
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utvecklingen i antal dédade och hur utvecklingen kunde ha varit om dessa
faktorer inte hade bidragit till att reducera antalet dédade. Vi ser att man
kunde ha férvéntat en viss minskning i antal dodade i Sverige dven utan de
atgarder och utvecklingstendenser som vi beraknat effekterna av.

Forskning och forskningsbaserade sékerhetstgarder har bidragit vasentligt
till att antalet dodade i trafiken i Sverige har reducerats kraftigare &n vad
hade varit fallet utan denna forskning. Figur S.4 visar att atgarder som i hég
grad &r baserade pa trafiksakerhetsforskning, har reducerat antalet dodade
med 96 personer per ar. Atgarder dar forskningen har givit ett visst bidrag,
har reducerat antalet dodade med 385. Foréndringar i utvecklingen som inte
paverkats av trafiksakerhetsforskningen beréknas ha bidragit till 70 farre
dodade personer arligen.

Vi har ocksd med utgangspunkt i den samlade projektportfoljen med stod
fran VINNOVA och dess foregangare samt PFF studerat andelen projekt
inom varje atgardskategori i fornallande till effektberdakningarna for nyckel-
atgarder inom gruppen (figur S.5). Vi har tagit med olyckseffekten for bil-
bélten &ven om mycket av forskningsinsatsen ligger fore 1971. Vidare har vi
redovisat forskningsinsatsen for andra atgarder relaterade till sakerheten i
stdder och téatorter an de som é&r riktade mot korsningsolyckor, aven om vi
inte kanner den exakta olycksreducerande effekten av dessa atgarder. Vi vet
dock att just sdkerheten i stader och tatorter har 6kat vasentligt.

Sammantaget visar detta tydligt att insatsen frdn VINNOVA och dess
foregangare samt PFF har haft betydelsefulla effekter och att man har satsat
pa viktiga projektomraden.
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Figur S.5: Beréknad effekt av olika trafiksidkerhetsatgérder i relation till
forskningsinsats (andel projekt) inom atgardsgrupper som fatt stod fran VINNOVA
och dess foregangare samt PFF under 1974-2004.

Stor samhallsekonomisk nytta

I ett makroperspektiv har svensk trafiksékerhetsforskning haft utom-
ordentlig nytta. Sammantaget har de studerade faktorerna, vars effekter kan
relateras till forskningsinsatser, givit 481 sparade manniskoliv per ar. Detta
utgor en arlig samhallsekonomisk nytta pa ca 8,4 miljarder kronor, om man
utgar fran SIKAs vardering av ett manniskoliv till 17,5 miljoner kronor
(2001 priser). Nyttan dverstiger rejalt stodet fran VINNOVA och dess
foregangare samt PFF. Tar vi hansyn till de skadade i trafiken blir vinsten
flere ganger storre, jfr tabell S.1.

| fallstudierna finner vi att:

» Hastighetsdampande atgarder i svenska stader och tatorter har medfort
en total samhallsekonomisk nytta (nuvérde) pa 17,1 miljarder kronor till
en samlad kostnad pa 6,9 miljarder kronor. De beréknas ha bidragit till
40 farre dodade, 170 farre svart skadade och 180 farre latt skadade per
ar.

» Den totala nyttan for samhallet av en battre sakring av barn i bil ar 1,4
miljarder kronor (nuvérde). Kostnaderna har berdknats till 200 miljoner
kronor. Atgérden beraknas ha bidragit till 16 farre dodade, 38 farre svart
skadade och 504 farre latt skadade arligen.
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* Nyttan av béttre skydd mot nackskador i nya bilar har beraknats till
totalt 1,9 miljarder kronor (nuvérde). Utvecklingskostnaderna &r
uppemot 100 miljoner kronor och merkostnaderna for bilkdparna ca
100 miljoner kronor. Atgarden beraknas ha bidragit till 63 farre svart
skadade och 250 farre latt skadade arligen.

» Nyttan av sidokollisionsskydd har beréknats till totalt 4,6 miljarder
kronor (nuvérde) och merkostnaderna till ca 450 miljoner kronor.
Atgarden beraknas ha bidragit till 10 farre dédade och 75 farre svért
skadade per ar. For latt skadade har vi inte data.

» Mer effektiv polisévervakning har bidragit till 150 farre dodade per ar,
250 farre svart skadade och 220 farre latt skadade. De arliga kostnaderna
for polisdvervakning i Sverige ar cirka 500 miljoner kronor. Nyttan i
form av farre dodade och skadade beraknas till atminstone 3,4 miljarder
kronor arligen.

De atgarder som fallstudierna behandlar ar salunda samhallsekonomiskt
mycket Il6nsamma och ger stor nettonytta, sammanlagt ca 20 miljarder
kronor. Talet &r inte exakt, eftersom det ar svart att berakna en samlad
"sparad” nytta over flera ar for helt olika atgarder. Sarskilt svart ar detta for
polisévervakning, dar nyttan primart géller under de perioder da
overvakning pagar.

Dessa berakningar ger ett matt pa den samlade nyttan av de forsknings-
baserade atgarderna for det svenska samhallet. De produkter/atgarder som
forskningen har gett upphov till, kommer emellertid ocksa andra lander till
godo och har alltsa nytta utanfor Sverige. Vardet av detta ingar inte i
berakningarna.

Effekter pa samhallets satt att tanka

VINNOVA och dess féregangare samt PFF har genom sina insatser sakrat
ett langvarigt samarbete mellan forskare och anvandare. Detta har lett till en
effektiv anvandning av forskningsresultat, bland annat i form av att perspek-
tiv har forandrats och att man utvecklat en gemensam forstaelse av frage-
stallningar och problem.

Den bakatvanda bilbarnstolen &r ett bra exempel pa hur en innovation i en
forskningsmiljo kan revolutionera vart sétt att tanka. Fordonsindustrins,
trafikmyndigheternas och forsékringsbranschens gemensamma koncept
”den svenska bilbarnstolskulturen” &r ett uttryck for detta. | och med
insikten att ett barns kropp inte tal kollisionskrafter pa samma satt som
vuxna, fick man ocksa upp dgonen for att barn inte ar sma vuxna och att de
har andra fysiska och psykiska forutsattningar och formagor. Detta har haft
stor betydelse ocksa for planering och atgarder for att skydda barn i trafiken.

P& motsvarande satt finner vi att en framgangsrik satsning pa trafiksékerhet i
tatorter kan kopplas till ett forskningsbaserat tankesatt. Detta har demon-
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strerats i stader som Vaxjo och Goteborg dar VINNOVAs foregangare TFD,
TFB och KFB stétt olika projekt. Ocksa den svenska nollvisionen &r ett
exempel pa hur forskningsbaserad kunskap har kunnat férandra vart
perspektiv pa vilka atgarder som ger effekt och var man ska placera fokus i
trafiksdkerhetsarbetet.

Dessa effekter ar inte endast nationella. Den svenska trafiksékerhets-
diskussionen har haft stort inflytande inom EU och vi aterfinner den svenska
argumentationen om delat ansvar, "forlatande” vagar/vagmiljoer i EUs
policydokument. Det kan ocksa namnas att ISA-konceptet (ISA= Intelligent
Speed Adaption) dar forskningen initierades vid LTH i Sverige, borjar fa
fotfaste inom EU.

Trafiksakerhet framstar som en viktig del av varuméarket Sverige. Det &r
valbekant inom EU-systemet att man i Sverige genomgaende har god
kompetens och har natt goda resultat inom detta falt. Sverige har vart i stand
att fora en framgangsrik trafiksakerhetspolitik, delvis pa grund av att man
byggt politiken pa solid forskning. Man har kunnat fatta relativt langtgaende
trafiksakerhetsbeslut eftersom man har kunnat bygga pa dokumentation av
stora effekter.

Det ar ocksa ett faktum att det svenska trafiksakerhetssystemet blir
forskningsintensivt som gjort det mojligt att exportera det. Forsknings-
baserad kunskap dar man har undersokt effekter av atgarder systematiskt
och med vetenskapliga metoder har gjort det mojligt att generalisera
resultaten. Att effekter ar dokumenterade, innebér att andra kan kontrollera
och anvanda resultaten.

Sverige uppfattas som ett av de lander dar trafiksakerhetsatgarder inte
endast blir lagstadgade utan ocksa blir implementerade och utvarderade.
Grunden for den framgangsrika politiken synes vara kunskap om orsaker till
olyckor och skador som i sin tur gor det mojligt att bedriva en effektiv
forebyggande verksamhet. Rationaliteten i systemet blir darmed en viktig
utgangspunkt for svenskt internationellt inflytande inom omradet och den
rationaliteten ar beroende av starka och kompetenta forskningsmiljoer.

Satsning pa sakerhet har ett varde for svensk fordonsrelaterad
industri

Svensk trafiksakerhetsforskning har redan fran starten haft en nara koppling
till olika samhallssektorer. Statens Trafiksakerhetsrad som verkade mellan
1949 och 1971 hade medlemmar fran bade myndigheter, organisationer och
industri i sin styrelse. Kopplingen till fordonsindustrin var till exempel en
viktig forutsattning for att den bakatvanda bilbarnstolen sattes i produktion
relativt snabbt. Kopplingen till myndigheter och organisationer bidrog till
att man fick lagar och andra atgarder som paskyndade anvandningen.
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Effektanalysens néringslivsrelaterade fallstudier visar samtliga att kopp-
lingen mellan grundldggande forskning (inom medicin, psykologi, bio-
mekanik) och industri har varit avgérande for de goda resultat som har
uppnatts. Kunskap om skademekanismer bakom whiplashskador har gjort
det mojligt for Volvo Car Corporation, Saab och Autoliv att utveckla
konkurrenskraftiga, innovativa produkter.

Samarbete med VTI och anvéndning av institutets avancerade simulatorer
har varit en forutséattning for utvecklingen och har bidragit till doktorsav-
handlingar och kompetensutveckling som i sin tur varit nddvéandiga for att
na fram i internationell konkurrens. Det anses inom industrin som omgjligt
att utveckla trafiksakerhetsprodukter som inte &r baserade pa forskning.

Autoliv, Volvo Car Corporation och Chalmers samarbetar nu om en vidare-
utveckling av BioRIDdockan och den amerikanska dockan THOR till en
“multi-directional” frontalkollisionsdocka. PFF deltar i finansieringen av
projektet som ocksa galler utveckling av dockor i kvinno- och barnstorlek.
Med utgangspunkt i forskningen arbetar Autoliv, i samarbete med Chalmers
och Folksam, pa en forbéattring av frontala airbags. De arbetar ocksa pa att
forbattra den samlade skyddsformagan hos bilbalten och airbags i for-
hallande till nackskador.

Nya fordonstekniska system for att forebygga olyckor har pa senare tid fatt
okad uppmarksamhet bade hos Autoliv, Chalmers och fordonsfabrikanterna.
Detta ar elektroniska system som hjalper bilforaren att undga olyckor eller
som minskar effekterna av olyckor genom att reducera motorstyrkan eller
aktivt ingripa. Forskning kring sddana system kraver bade biomekanisk och
beteendevetenskaplig kunskap. En ny generation elektroniskt baserade
produkter inom omradet ar pa vag ut pa marknaden och forvantas ha en stor
kommersiell potential.

Analysen omfattar forsok pa att berakna vérdet for svensk industri av de
produkter som Chalmers forskning om whiplash har resulterat i. Autoliv,
som &r en av vérldens ledande producenter av sakerhetsutrustning i fordon
(primart krockkuddar), beraknade ar 2002 att varldsmarknaden for sido-
kollisionskydd uppgick till 10 miljarder kronor. Industrins samlade vinster i
Sverige beraknades till 920 miljoner kronor arligen. Anslaget har baserats
pa kostnaderna for att producera utrustningen. Tanken &r att nyttan av
produkterna i marknaden &r minst lika stor som kostnaderna for att
producera dem, annars skulle de inte ha marknadsforts. Den verkliga nyttan
ar sjalvklart storre, men later sig inte exakt beraknas.

Den samhéllsekonomiska nytta, som beraknats i effektanalysen, visar att
battre sakerhet som en foljd av satsning pa forskning haft ett stort varde for
det svenska samhallet. | berdkningen ingar nyttan for naringslivet, som far
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del av den i och med att sékrare fordon (producerade i Sverige) saljer battre
an mindre sakra fordon (oavsett produktionsland).

Fallstudierna illustrerar tydligt att den offentliga finansieringen har varit till
nytta for industrin. Stodet har givits till sddant som uppbyggnad av infra-
struktur (simulatorer), utveckling av produkter (kollisionsdockor), dokto-
randutbildning och kompetensuppbyggnad vid universiteten och till
industrin som har kopt tjanster fran dessa institutioner.

Kvalificerade forskningsmiljoer inom svensk trafiksakerhetsforskning har
ocksa haft stor betydelse for att kunna forse fordonsindustrin med
kompetens. Detta har varit avgorande for att produktion av fordon och
utrustning fortfarande ar lokaliserad i Sverige; dven efter det att Ford och
GM blivit agare till Volvo Car Corporation respektive Saab.

Det ar vardefullt for Sverige att behalla en plats i den internationella
fordonsindustrin och i det internationella sékerhetsarbetet. | en skarpt
konkurrens innebar detta framo@ver stora utmaningar for svenskt forsknings-
samarbete. Den pagaende utvecklingen av infrastrukturen for forskning pa
Lindholmen i Géteborg runt fordonsindustriklustret ar en viktig atgard for
att vidareutveckla komparativa fordelar for svensk sékerhetsrelaterad
fordons- och leverantorsindustri. Har ingar bland annat Test Site Sweden
och ett nytt centrum for séakerhetsforskning SAFER. Bade Chalmers och
VTI & med tillsammans med VINNOVA och en rad industripartners.

Starka, olika forskningsmiljéer har givit effekter

Med stddet fran VINNOVA och dess foregangare samt PFF har grunden
lagts for etablering av flera starka svenska forskningsmiljéer pa trafiksaker-
hetsomradet. Man har uppnatt:

1 att flera universitet har valt att fokusera pa trafiksakerhet i sin forskning
och undervisning

2 forskning som haller hog internationell standard och forskare som deltar
aktivt i internationellt forskningssamarbete

3 utveckling av forskningsmiljéer med komplementér facklig inriktning

4 att tillférsékra landet fackfolk som kan utféra expertroller och som kan
formedla resultat fran internationell forskning.

Undervisning inom trafiksakerhetsomradet ar inte minst viktigt for att
tillférsékra sig hogt kompetenta medarbetare i férvaltning och naringsliv.
Vidareutbildning for forvaltningar pa kommunal niva ar betydelsefulla
aktiviteter for LTH och VTI, som bada ocksa har givit svensk kompetens
internationell spridning i form av kurser i ett antal utvecklingslander.
Uppsala universitet har utbildat psykologer at de andra forskningsmiljéerna
och Chalmers har bidragit med olika typer av kompetens till industrin.
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Forskning finansierad av VINNOVA och dess foregangare samt PFF haller
hog internationell standard, har god internationell spridning och aktérerna
bidrar i internationella organisationer. Sveriges andel av artiklarna i
Accident Analysis and Prevention, Journal of Safety Research och Safety
Science (de hogst rankade tidskriftenerna inom omradet enligt Institute of
Science Information) under aren 2000 — 2005 var 6,7 %, medan exempelvis
England med fem ganger s& manga invanare hade 8,6 % av artiklarna.

Representenater for DGTREN?! och ETSC? anser att svenska forsknings-
miljoer ar bland de bésta i Europa. Att Sverige deltar i ca halften av
projekten pa trafiksakerhetsomradet i EUs sjatte ramprogram &r en klar
indikation pa detta. VTI och Chalmers har varit speciellt aktiva inom EU
och i dess sjatte ramprogram. Ocksa LTH deltar aktivt i internationella
projektsamarbeten.

Spridning i inriktning galler saval nar vi studerar tematisk facklig profil
(figur S.6), som de atgardsomraden man fatt medel till. Chalmers fokuserar
pa teknisk, biomekanisk och naringslivsinriktad forskning medan Uppsala
universitet har varit koncentrerat pa trafikantinriktad forskning. LTH har
hog kompetens pa planering i stad/tatort, utformning av vagsystem och
forstaelse av konflikt och samspel mellan vég och trafikant.

! DGTREN (Directorate General for Energy and Transport) ar det EU-organ som ansvarar
for utveckling inom transport och energipolitik. Det finansierar och organiserar mycket av
den Eufinansierade forskningen inom trafiksékerhetsomradet.

2 ETSC (European Transport Safety Council)) ar en oberoende organisation som arbetar
visavi europeiska beslutsfattare for att framja trafiksékerhet. Organisationen finansieras av
medlemsorganisationerna, EU-kommissionen och via sponsorer.
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Figur S.6: Forskningsmedel fran VINNOVA och dess foregadngare samt PFF till fyra
svenska trafiksakerhetsforskningsmiljéer under perioden 1974-2004 efter projektens
amnesinriktning. Andel projekt (N=253).

VTI har som sektorsinstitut pa transportomradet naturligt nog en stor bredd i
sin verksamhet. Cirka 40 % av VTIs verksamhet har inriktning mot trafik-
sakerhet. VTI har tillgang till teknik for utprévning av sakerhetsutrustning
som till exempel kollisionsbanor och kérsimulatorer. De arbetar ocksa med
trafikantinriktad forskning, anvandning av sakerhetsutrustning, forar-
utbildning och barn i trafiken. Analyser av olyckssituationen och tankbara
paverkansfaktorer &r ett annat karnomrade vid VTI.

Trafik ar, som ndmnt, ett samspel mellan trafikant, fordon och vag. Darfor
behdvs kunskap om alla tre elementen for att kunna hoja sakerheten. Att
forskningsmiljoerna har utvecklat skilda profiler har uppenbart varit en
styrka for svenskt trafiksékerhetsarbete. Bredden har gett samhallet en
forskningsbas inom manga omraden i trafiksystemet. Med god tillgang pa
resurser har forskningsmiljderna inte upplevt konkurrens utan har, vid
behov, kunnat utnyttja varandra.

En illustration utgdr den forskning angaende polisévervakning som utforts
vid Uppsala universitet och VTI. Uppsala studerade vilka metoder for polis-
overvakning som ar mest effektiva. Forskningen pa VTI dokumenterade
behovet av 6vervakning genom att pavisa hastighetens betydelse for séker-
heten och att hastighetsovertradelser &r mycket vanliga. Detta dvertygade sa
smaningom myndigheterna om att kad satsning pa polisdvervakning ar en
effektiv atgard.

Svensk trafiksakerhetsforskning — ett exempel pa en god
forskningscirkel

Kompetensen rorande trafiksékerhet i Sverige ar mycket god och det rader
inte ndgot tvivel om att insatserna fran VINNOVA och dess foregangare
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samt PFF har skapat nagot som vi vill beteckna som en god forsknings-
cirkel. Svensk forskning har bidragit till vardedkning i den fordons-
relaterade industrin och till policyutveckling pa trafiksakerhetsomradet,
bade nationellt och internationellt.

Kvalitet i forskningen ar ett villkor for att fa till stand en god forsknings-
cirkel. Detta ar ofta undervarderat i diskussioner om vad som bidrar till
innovation och kreativa processer. Dar helheten i stédfunktionerna bidrar till
att utveckla forskning av hog kvalitet kommer det att mojliggora spin-off i
alla led. Med hog kvalitet genereras bade fler anvandare och mer kravande
anvandare, ndgot som kommer att motivera forskningsmiljoerna att hoja
kvaliteten ytterligare. Med hog kvalitet och anvandare som har forstaelse for
betydelsen av att basera sina val, strategier och atgarder pa forsknings-
kunskap 6kar ocksa sannolikheten for goda resultat for samhélle och
naringsliv. Med bra mekanismer for att synliggora resultat och effekter 6kas
mojligheterna for att hoja ramarna for forskning och innovation.

Den goda forskningscirkeln

Okad kvalitet i
trafiksakerhets-
forskningen

Okad tillgang till
offentliga och
privata FoU-medel
Riskkapital med
avkastningskrav

Flera anvandare
Kravande anvandare

Konkreta resultat:
-Ny grundlaggande kunskap
-Nya tadnkesatt
- Farre olyckor
- Hogre vardeskapande i bil/utrustningsindustrin
- Internationell synlighet och medverkan

Figur S.7: En illustration av en god forskningscirkel med effekter for samhalle och
naringsliv

De element som kannetecknar den svenska satsningen pa sakerhetsforskning
ar

» Forstaelse for kunskapen betydelse och tradition rérande systematisk
utvérdering av atgarder pa trafiksakerhetsomradet bland svenska
politiker och myndigheter, dvs de som under snart sextio ar har sorjt for
att avsatta offentliga resurser till sékerhetsforskning.

23



Utveckling av hogt kompetenta forskningsmiljoer som tillsammans
tacker de viktigaste utmaningarna inom det trafikant-, fordons- och
vagsamspel som fororsakar olyckor och allvarliga konsekvenser av dem.
Svenska forvaltningsorgan har i och med detta fatt hjalpmedel for att
kunna hantera trafiksakerhet utifran ett systemperspektiv.

Finansieringssystemen har bidragit till utveckling av natverk och arenor
for kunskapsinhdmtning och samspel. Hogt kompetenta anvandare i
forvaltning och naringsliv efterfragar forskning och jamnar darmed
vagen for att viktig kunskap faktiskt blir omsatt i praxis inom
forvaltning och industri.

Det offentliga svenska stodsystemet (och dess natverk) har bidragit till
spridning och férmedling av kunskap till hela samhallet. Detta har
medverkat till férandringar av tdnkesétt, visioner och strategier for
trafiksdkerhetsarbetet, baserat pa vetenskaplig kunskap. Aven
organisationer och kommuner har bidragit till dessa effekter.

Vad har skapat en god forskningscirkel?

Den goda forskningscirkeln illustrerar betydelsen av kvalitet. Forsknings-
miljoernas egna utvarderingar, vara samtal med forskningsmiljéer och
anvandare, de fem fallstudierna tillsammans med erfarenheter fran liknande
effektanalyser i andra lander anger nagra viktiga forutsattningar for att en
sadan cirkel skall uppsta:

Fokus pa kompetensokning via stod till utbildningssystem och
grundforskning kombinerat med stimulans for att forsdkra sig om att den
disciplininriktade forskningen vid universitet och hogskolor valjer att
arbeta med trafiksakerhet i sin forskningsprioritering, i sin doktorand-
utbildning och i sin undervisning. Stodsystemen har sékrat att det inne-
bér prestige att arbeta med sékerhetsforskning. De offentliga forsknings-
organen har fyllt en uppgift som ndringslivet inte lika sjalvklart velat
eller kunnat ata sig.

Kompetent och obyrakratiskt stod till forskare och forskningsmiljoer har
varit viktigt for att fa ut mesta mojliga av insatsen. Alla de svenska
miljoer vi har undersokt framhaller kompetent och enkel drende-
hantering som ett viktigt kannetecken vad galler VINNOVA och dess
foregangare samt PFF.

Forskningsmiljéerna lagger stor vikt vid att de under 1971-2000 haft
forhallandevis stabila och forutsagbara ramar over tid, t ex i form av
temaprogram snarare &n medel till enstaka projekt.

Forskningsmiljoerna har fatt stod i kritiska faser nar andra kallor inte
haft medel eller intresse.

Bredden och storleken pa satsningen fran 1971 har 6ppnat for tvar-
facklig innovation och fér samarbete snarare an konkurrens. Bredden
indikerar en riskvillighet fran finansiarernas sida som har givit ut-
delning. Med bredd har man haft stérre chans att hantera ovantade
kunskapsbehov nér de dykt upp.
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Att synliggora effekter i en form som de beviljande myndigheterna forstar,
t ex 1 form av samhallsekonomisk matning av resultat, har bidragit till att

* demonstrera forskningens relevans. Detta har varit en viktig vég for att
Oka de ekonomiska ramarna.

» God kontakt med hela anvandarspektret har bidragit till att praktiska och
politiska barriarer mot implementering har kunnat évervinnas.
Kontakten med anvandarna har ocksa bidragit till att forskningsresultat
kunnat "paketeras” pa ett andamalsenligt satt.

« Det finns ockséa goda cirkeleffekter i det stod man har givit till
internationella aktiviteter och deltagande. Detta har stimulerat till
kvalitetshojning, som i sin tur kunnat ge spin-off bade nationellt och
internationellt.

Den goda forskningscirkeln illustrerar behovet av ett 6verordnat ansvar for
helheten i stodfunktionen. Vart huvudintryck &r att VINNOVA och dess
foregangare samt PFF pa manga satt lagt mycket till ratta for att driva en
god forskningscirkel. Efter det att KFB blev nedlagt ar 2000 férandrades
ramvillkoren i den meningen att det inte langre finns en myndighet med ett
samlat Overordnat ansvar for svensk trafiksakerhetsforskning.

De forskningsmiljéer som vi har intervjuat uttrycker en viss oro for den
langsiktiga och grundlaggande kunskapsutvecklingen och teoribildningen
inom trafiksdkerhetsomradet framover och for finansieringen av doktorand-
utbildningen. Det &r stod till sadana aktiviteter som har givit incitament till
universitetsmiljoerna att satsa tid pa trafiksakerhet. Oavsett vilken miljo de
sjalva kommer ifran, namner intervjupersonerna behovet av resurser till
forskning inom beteendevetenskap och planering.

Ett samlat och 6verordnat ansvar for svensk trafiksakerhetsforskning har
under femtio ar garanterat att det inte har uppstatt nagra hal i finansieringen
av langsiktig forskning eller viktiga delar av den helhet som kravs for att
kunna forsta och hantera trafiksakerhet i ett systemperspektiv. Det delade
ansvaret mellan VINNOVA och Véagverket stéller nya krav pa samordning
mellan aktorerna om bredden och langsiktigheten i forskningen skall tas till
vara pa basta mojliga satt.

Additionalitet i alla led

Effektanalysen anvander i metodiskt hdnseende utvérderingsforskningens
uppfattning av additionalitet som ett centralt begrepp for att beskriva
effektkedjor:

» Inputadditionalitet beskriver i vilken grad olika insatser bidrar till 6kad
forskning och uppbyggnad av forskningsmiljéer samt mater traff-
sékerheten nar det galler att utlésa mer forskningsmedel. Vi finner klara
exempel pa att stodet har utlost nya medel fran industrin.
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» Beteendeadditionalitet anger hur insatserna, offentlig forsknings-
finansiering, paverkar beteenden i ett komplext system. Effekter vi har
sett pa ar kontakt mellan forskning och industri/myndigheter samt hur
externa aktorers beteende kan andras pa bakgrund av kunskap fran
forskning.

« Outputadditionalitet betecknar effektkedjans sluteffekter. Var analys
fokuserar pa nyttan for samhallet i form av farre dodade/skadade samt
Okad vérdeuppbyggnad i svenskt naringsliv, sarskilt fordonsindustrin.

For att fa fram olika typer av effekter kravs flera perspektiv och en
kombination av metoder. Vi har anvant ett samhéallsekonomiskt perspektiv
for att berékna vissa delar av nyttan i kronor for det svenska samhallet och
for att se dessa nyttor i relation till kostnaderna. Analysen innebar manga
matproblem och flera effekter faller utanfor, men den ger indikationer pa
storleken av forskningens varde.

Anvandning av kunskap sker direkt liksom indirekt och 6ver ganska olika
tidsperioder. Vi har darfor vinnlagt oss om att inhamta data ocksa om
effekter vars varde inte kan berdknas numeriskt. For att forsta den mer
diffusa kunskapséverforingen, vad som bidrar till effekt och hur stédformer
och effektpotentialer varderas, har vi anvant kvalitativa metoder; dokument-
analyser, intervjuer, gruppsamtal och sjalvvarderingar.

En utmaning da det géller effektanalyser av forskning ar att forsknings-
resultat ofta inte &r den enda kunskapskéllan och inte heller en tillracklig
forutsattning for att uppna effekter. Man maste beakta att forskning som inte
blir anvand ocksa kan vara nyttig. Den kan bidra med bakgrundskunskap
och darmed till vélgrundade val och den kan visa sig vara av grundlaggande
betydelse for att mota framtida kunskapsbehov.

Pa grundval av denna effektanalys kan vi fastsla att svensk trafiksakerhets-
forskning har haft betydande effekter vad géller trafiksékerhetsutvecklingen
och fordonsindustrin i Sverige och att dessa effekter knappast hade kommit
till stand utan den langsiktiga och breda satsning pa sadan forskning som
TFD, TFB, KFB, VINNOVA och PFF har statt for. Den offentliga forsk-
ningsfinansieringen har givit additionalitet i alla led, dvs okad insats fran
andra finansieringskallor, fokus pa sakerhet i viktiga forskningsmiljoer och
en rad betydelsesfulla effekter for samhallet
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Sammendrag

Effekter av den svenske trafikksikkerhetsforskningen 1971 — 2004

Trafikkulykker er et stort samfunnsproblem, av WHO beregnet a bli verdens
tredje starste helseproblem i 2020. Pa verdensbasis drepes arlig fra 1-1,5
millioner mennesker i trafikken. I tillegg kommer de mange som skades.
Bare i Sverige utgjar de samlede samfunnsgkonomiske kostnadene for
trafikkulykkene arlig ca 30 milliarder SEK (tabell S.1). Det ligger altsa store
menneskelige og samfunnsgkonomiske gevinster i gkt trafikksikkerhet.

Skadegrad Antall ar 2005 Kostnad Samfunnskostnad
pr skade

Drepte 440 17,50 7 700

Alvorlig skadde 4 400 3,12 13 700

Lett skadde 44 000 0,18 7900

Totalt 29 300

*) Statistikken over skadde er ikke fullstendig. SIKAs ulykkesstatistikk angir en
rapporteringsgrad pa 59 % for allvorlige skader og 32 % for lettere skader. Dette gir
en relasjon mellom drepte, alvorlig respektive lettere skadde pa 1:15:160. Rapportens
beregninger bruker forholdstallene 1:10:100 for ikke & overestimere antallet skadde.

Det er store forskjeller mellom land nar det gjelder risiko i trafikken. Risik-
obildet pavirkes blant annet av landets gkonomi, grad av motorisering,

kunnskap om effektive sikkerhetstiltak samt ressurser tilgjengelige til
forebygging og skadebegrensning.

Trafikksikkerhetssituasjonen i Sverige er meget god, sammenlignet bade
med hva den var omkring 1970 og med tilstanden i andre land med hgyt
motoriseringsniva. Sverige er i dag et av verdens ledende land innen trafikk-
sikkerhet (figur S.1). Sverige har lyktes med a redusere antallet drepte i
trafikken fra 1307 i 1970 til 440 i 2005, dette til tross for at trafikkmengden
ble mer enn fordoblet i samme periode.

En viktig grunn til at Sverige har lyktes godt pa trafikksikkerhetsomradet er
at man tidlig forstod at kunnskapsbasert sikkerhetsinnsats er effektivt.
Sverige har da ogsa gjennom femti ar satset omfattende midler pa trafikk-
sikkerhetsforskning. Effektanalysen dokumenterer at offentlige midler og
innsatsen til VINNOVA med forgjengere og Programradet for fordons-
forskning (PFF) har bidratt til at;

» Sverige arlig sparer 481 liv, noe som utgjer en verdi pa 8,4 milliarder
SEK, og forebygger mange alvorlige og lettere skader i trafikken
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» svensk kjgretgyindustri har utviklet en rekke sikkerhetsprodukter av
betydning for sin gkonomiske konkurranseevne

» svensk forskning holder hgyt akademisk niva

» Sverige har utviklet institusjoner som utdanner hgyt kompetente fagfolk
innen alle deler av trafikksikkerhetsfeltet.
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Figur S.1: Helserisiko (drepte pr 100.000 innbyggere) og trafikkrisiko (drepte pr
100.000 motorkjaretay) i 2000 i land som er medlemmer i IRTAD. Kilde: IRTAD

Effektanalysens formal

En tidligere effektstudie av den svenske nakkeskadeforskningen viste store
gevinster for samfunn, neeringsliv og forskning. Pa bakgrunn av dette gnsket
VINNOVA en bredere studie av svensk trafikksikkerhetsforsknings
effekter. Transportgkonomisk institutt (T@I1) og Mareforskning Molde
(MFM) har derfor gjennomfart en effektanalyse for & belyse falgende
spgrsmal;

» Huvilke effekter og hvilken verdi har offentlig finansiert trafikksikker-
hetsforskning hatt for forskning, naringsliv og samfunn?

» Hvilke mekanismer har veert seerlig betydningsfulle for de effekter en
har oppnadd?

Analysen fokuserer pa effektkjeder; fra forskningsfinansiering via

forskningsmiljgenes atferd og ulike former for diffusjon av kunnskap til

sluttresultater som reduksjon i drepte/skadde i trafikken og gkt verdiskaping

i svensk sikkerhetsrelatert industri (figur S.2). Studiens opplegg og

resultater er drgftet med svenske forskningsmiljger og VINNOVA

underveis.
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Finansiering fra TFD, TFB, KFB, VINNOVA og PFF

1l

Utvikling av forskningsmiljger;
Chalmers -- LTH -- Uppsala universitet -- VTI

J L
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1l 1l

Diffusjon av
forskning
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Effekter for brukerne
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Figur S.2: Effekter av offentlig finansiert svensk trafikksikkerhetsforskning — en
modell av effektkjeder

Ulykker oppstar som fglge av svikt i samspillet mellom de tre
hovedelementene i trafikkbildet - trafikanten, kjgretayet og vegen-
Jomgivelsene - og mellom disse og styringssystemet. Utgangspunktet for var
analyse er derfor at trafikksikkerhet ma sees i et systemperspektiv.

Omfattende offentlig satsing

Trafikksikkerhetsforskning er i hovedsak anvendt forskning rettet mot en
sektor — transportsektoren. Sektorforskning kan og ma trekke veksler pa den
grunnleggende forskning som drives ved universitetene, og kan ogsa selv
bidra til generisk faglig utvikling. Den har likevel behov for egne
finansieringsordninger, idet generelle vitenskaplige forskningsrad normalt
ikke statter sektorforskning.

Trafikksikkerhetsforskningen i Sverige har en historie som begynte allerede
pa 1940-tallet, og fra 1949 til 2000 fantes det sektorspesifikke stgtteorgan.
Effektanalysen omfatter perioden 1971 — 2004. Siden det ikke fins full-
stendige data pa forskningsfinansieringen for perioden far 1974, brukes
dette som startpunkt. Analysen fokuserer pa innsatsen til falgende offentlige
finansieringsaktarer;

» Transportforskningsdelegationen (TFD)

» Transportforskningsberedningen (TFB)

»  Kommunikationsforskningsberedningen (KFB)
* VINNOVA - Verket for innovationssystem

» Programradet for fordonsforskning (PFF)
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De fire farstnevnte danner en suksesjon som er resultatet av flere
omorganiseringer, mens PFF er et samarbeid mellom stat og industri som
ble startet i 1994. Bade PFF og VINNOVA krever vanligvis at prosjekter
samfinansieres med industri eller myndigheter. De midler dette gir til
prosjektene er ikke inkludert i analysen.

Det svenske samfunnet har over lang tid satset relativt store summer pa
forskning om trafikksikkerhet. Totalt har de fem finansieringskildene
bevilget 0,44 milliarder SEK mellom 1974 — 2004 (tabell S.2).

Tabell S.2: Trafikksikkerhetsforskning finansiert av TFD, TFB, KFB, VINNOVA og
PFF 1974-2004 Antall prosjekt og millioner SEK (2000 verdier). 12,7 mill SEK til
annet enn prosjekter kommer i tillegg

Virksomhetstid Bevilget mill Antall prosjekt Ramme pr ar
Kilde SEK mill SEK
TFD 1971-88 101,8 112 4,6-11,0
TFB/ 1988-93 232,1 279 13,0
KFB 1993-00
VINNOVA 2001 -- 33,3 13 10,3
PFF 1994 -- 60,6 30 8,4
Totalt 427,8 434

Etter at KFB ble lagt ned i 2000 og VINNOVA overtok, har rammen blitt
noe redusert og innretningen pa virksomheten har endret seg. Fokus ligger
mer pa naeringslivsrettet forskning (inkludert teknikk og biomekanikk) enn
tidligere (figur S.3).
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O Neeringslivsrettet/teknisk
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Figur S.3: Forskningsmidler fra TFD, TFB/KFB, VINOVA og PFF i perioden 1974 -
2004 etter faglig innretning pa prosjektene. Andel prosjekt (N=431)

De studerte finansieringskildene er ikke eneste bidragsytere til svensk
trafikksikkerhetsforskning. Forskningen har ogsa mottatt store ressurser fra
statlige og kommunale myndigheter samt fra naeringsliv og forsikring. |
tillegg har offentlige midler blitt gitt som basisbevilgning til universitet og
forskningsinstitusjoner som VTI. Andre offentlige kilders innsats er imidler-
tid ikke kartlagt i detalj i dette prosjektet.

Véagverket som er en stor aktgr innen feltet, har finansiert forskning og
bidratt til oppbygning av forskningsmiljeer gjennom egne etatsprogram og
utredningsmidler, og er forvalter av Skyltfonden. Ogsa Vagtrafik-
inspektionen og tidligere Trafiksakerhetsverket, som eksisterte mellom
1968-1993, har spilt en viktig rolle. Internasjonalt har seerlig EUs ramme-
program hatt betydning.

Mesteparten til universitet og institutter

Hovedtyngden av midlene fra de aktuelle finansieringskildene har gatt til
universitet og hagyskoler eller til forskningsinstitutter. Disse star for 58 %
respektive 26% av prosjektene, i alt 84%. VINNOVA med forgjengere og
PFF har lagt stor vekt pa a bygge opp solide forskningsmiljger, og hele

60 % av midlene har gatt til falgende fire institusjoner, som alle har hatt en
framtredende plass i svensk trafikksikkerhetsforskning:

* Avdelning for tillampad trafiksédkerhet (TTS), Chalmers tekniska
universitet (Chalmers) —
56,7 millioner SEK fordelt pa 34 prosjekter

* Institutionen for teknik och samhélle, Lunds tekniska hogskola (LTH) —
47,4 millioner SEK fordelt pa 62 prosjekter.

» Psykologiska institutionen, Uppsala universitetet — 47,8 millioner SEK
fordelt pa 54 prosjekter
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» V&g- och Transportforskningsinstitutet (VTI) — 102,7 millioner SEK
fordelt pa 105 prosjekter.

Mens TFD, TFB og KFB fordelte midler til alle de ovenstaende miljgene,

har PFF og VINNOVA sa langt bare stgttet Chalmers og VTI.

Resten av midlene er fordelt relativt spredt pa 105 institusjoner. Ut over de
fire store miljgene, har seks miljger mottatt mer enn fem prosjekter.
Innsatsen i de mindre miljgene har i flere tilfelle foregatt i samarbeid med
de store miljgene.

Effektanalysen er avgrenset til de nevnte fire institusjonene. Casestudier er
blitt valgt slik at de dekker minst ett av hvert av miljgenes arbeidsomrader,
nemlig;

1 Fartsreduserende tiltak i byer/tettsteder, herunder rundkjeringer (LTH)

2 Utvikling og standardisering av bakovervendte barnestoler i bil (VTI og
Chalmers)

3 Utvikling av bedre beskyttelse mot nakkeskader og sidekollisjoner
(Chalmers)

4 Mer effektiv politikontroll - mot fartsovertredelser og ruskjgring
(Uppsala universitet og VTI)

5 Utvikling og bruk av VTIs kjgresimulator (VTI)

Dette betyr at rapporten ikke gar n&ermere inn pa andre viktige svenske
forskningsomrader, som for eksempel forsgk med ISA (Intelligent Speed
Adaptation), Fareropplaering, Tunge kjgretayers stabilitet, Barn i trafikken,
Potensmodellen for a forsta fartens betydning eller Konfliktstudier - teori og
metodikk - for studier av samspillet i trafikken.

Sverige er et sikkert land — forskning har bidratt til dette

Fra 1970 til 2005 ble antallet drepte i svensk trafikk redusert med om lag
67 % (fra 1307 til 440) og antallet alvorlig/svart skadde med om lag 45 %.
Ettersom vegtrafikken i samme tidsrom gkte med over 100 % (fra 37 til 77
milliarder kjgretaykm), er risikoen for a bli drept eller skadet i trafikken i
Sverige redusert med henholdsvis over 80 % og 50 %. Hver trafikant ferdes
med andre ord na mye sikrere enn far.

Vi har beregnet betydningen av ulike faktorer for sikkerhetsutviklingen i
Sverige etter 1970, og i hvilken grad de ulike tiltak er forskningsbaserte.
Studien er begrenset til faktorer som er bredt utprgvd i praksis og der det
foreligger grunnlag for effektberegning. Andre faktorer kan saledes ha hatt
betydning, men lar seg ikke beregne pa grunnlag av foreliggende fakta. Det
er viktig a vaere oppmerksom pa dette ved tolkning av resultatene.
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Klassifiseringen av forskningens betydning for tiltakene er gjort ut fra
mengden forskning pa de ulike omradene, forskningens opphavsland og
dens gjennomslagskraft i Sverige.

Til sammen antas de faktorer som er inkludert i analysen & medfare en
reduksjon i det arlige antallet drepte i svensk trafikk pa 551 personer. Figur
S.4 viser utviklingen i antall drepte og den antatte utviklingen uten de
faktorer det er beregnet virkninger av. Selv uten de tiltakene og utviklings-
trekkene vi har anslatt effekter av, ville man altsa ventet en viss nedgang i
antall drepte i Sverige.

1400 4

Kurve for utvikling i antall drepte uten bidrag fra utvalgte
trafikksikkerhetstiltak
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Figur S.4: Langsiktig utvikling av antall drepte i Sverige. Kurve fgyd (anpassad) til
faktiske data og kurver som viser mulig utvikling uten bidrag fra utvalgte trafikk-
sikkerhetstiltak og trafikksikkerhetsforskningens betydning

Forskning og forskningsbaserte sikkerhetstiltak har bidratt vesentlig til at
antallet drepte i trafikken i Sverige er blitt kraftig redusert. Figur S.4 viser at
tiltak som i stor grad er basert pa trafikksikkerhetsforskning, har redusert
antallet drepte med 96 personer per ar. Tiltak der forskningen har gitt et
visst bidrag har redusert antallet drepte med 385. Utviklingstrekk som ikke
er pavirket av trafikksikkerhetsforskning er beregnet a ha bidratt til en arlig
reduksjon av antallet drepte med 70 personer.

Vi har ogsa sett pa andel prosjekter i hver tiltakskategori i den samlede
portefgljen til VINNOVA med forgjengere og FFP i forhold til effekt-
beregningene for ngkkeltiltak i gruppen (figur S.5). Ulykkeseffekt for
bilbelter er inkludert, selv om mye av forskningsinnsatsen ligger far 1971.
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Figur S.5: Beregnet effekt av ulike trafikksikkerhetstiltak og forskningsinnsats (andel
prosjekter) innenfor tiltaksgrupper stgttet av VINNOVA med forgjengere og PFF i
perioden 1974-2004

Videre viser figur S.5 forskningsinnsatsen pa andre sikkerhetstiltak i byer og
tettsteder enn de som gjelder kryssulykker, selv om vi ikke kjenner den

eksakte ulykkesreduserende effekten av de ulike tiltakene. Vi vet dog at
nettopp sikkerheten i svenske byer og tettsteder har gkt vesentlig.

Samlet viser dette med andre ord tydelig at innsatsen til VINNOVA med
forgjengere og PFF har hatt god effekt og at en har satset pa viktige
prosjektomrader.

I et makroperspektiv har svensk trafikksikkerhetsforskning vist seg serdeles
nyttig. Samlet sett har de studerte faktorene som er basert pa (en stor eller en
viss) forskningsinnsats, gitt 481 sparte menneskeliv per ar. Dette utgjer en
samfunnsgkonomisk nytte pa 8,4 milliarder, om man gar ut fra SIKAs
verdsetting av et menneskeliv til 17,5 millioner SEK (2001-priser). Nytten
overskrider langt stgtten fra VINNOVA med forgjengere og PFF. Tar vi
ogsa hensyn til de skadde i trafikken blir gevinsten flere ganger starre,
jamfar tabell S.1.

Satsingen har gitt stor samfunnsgkonomisk nytte
I casestudiene finner vi at:
» Fartsdempende tiltak i svenske byer og tettsteder har gitt en samfunn-

sgkonomisk nytte (ndverdi) pa 17,1 milliarder SEK til en samlet kostnad
pa 6,9 milliarder SEK. Det

* beregnes at tiltaket har bidratt til 40 feerre drepte, 170 feerre alvorlig/-
svart skadde og 180 farre lettere skadde per ar.
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* Nytten for samfunnet av bedre sikring av barn i bil er 1 350 millioner
SEK (ndverdi). Kostnadene er beregnet til 210 millioner SEK. Tiltaket
har bidratt til 16 faerre drepte, 38 faerre alvorlig/svart skadde og 504
feerre lettere skadde arlig.

» Nytten av bedre nakkeskadebeskyttelse (whiplash) i nye kjgretay er
beregnet til
1,9 milliarder SEK (naverdi), mens utviklingskostnadene er anslatt til
om lag 100 millioner SEK og merkostnadene for bilkjgperne til ca 100
million SEK. Tiltaket har arlig bidratt til 63 feerre alvorlig/svart skadde
0g 250 feerre lettere skadde.

« Nytten av sidekollisjonsputer er anslatt til 4,6 milliarder SEK (naverdi).
Merkostnadene kan anslas til ca 450 millioner SEK. Tiltaket er beregnet
a ha bidratt til 10 faerre drepte og 75 faerre alvorlig/svart skadde per ar.
Det fins ikke data for lettere skadde.

« Mer effektiv politikontroll har bidratt til 150 faerre drepte per ar, 250
feerre alvorlig/svart skadde og 220 farre lettere skadde. De arlige
kostnadene til politikontroller i Sverige er ca 500 millioner SEK. Nytten
i form av feerre skadde eller drepte kan beregnes til vel 3,4 milliarder
SEK arlig.

De tiltakene som casestudiene behandler, er samfunnsgkonomisk meget

lennsomme og har stor netto nytte, sammenlagt ca 20 milliarder SEK. Tallet

er ikke eksakt, ettersom det er problematisk a beregne en samlet “oppspart”
nytte over flere ar for ulike tiltak. Serlig gjelder dette politikontroll der
nytten primert oppstar i den perioden kontrollen pagar.

Beregningene gir et mal pa den samlede nytten for det svenske samfunnet
av de forskningsbaserte tiltakene, men produkter/tiltak forskningen har gitt
opphav til, vil ogsa ha nytte utenfor Sverige. Verdien av dette er ikke
inkludert i tallene.

Effekter pa samfunnets tenkemate

VINNOVA med forgjengere og PFF har gjennom sin innsats sikret lang-
varig samarbeid mellom forskere og brukere. Dette har fart til effektiv bruk
av forskningsresultater, blant annet gjennom at perspektiver er blitt endret
og at forskere og brukere har utviklet en felles forstaelse av spgrsmal og
problemer.

Den bakovervendte bilbarnestolen er et godt eksempel pa hvordan en
innovasjon i et forskningsmiljg kan revolusjonere var tenkemate.
Kjaretgyindustriens, trafikkmyndighetenes og forsikringsbransjens felles
konsept ”den svenske bilbarnestolkulturen” er et uttrykk for dette. Med
forstaelsen av at barns kropp ikke taler kollisjonskrefter pa samme mate som
voksne, fikk man gynene opp for at barn ikke er sma voksne og at de har
andre fysiske og psykiske forutsetninger og evner. Dette har betydd mye
ogsa for planlegging av tiltak for & beskytte barn i trafikken.
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Tilsvarende finner vi at en vellykket satsing pa trafikksikkerhet i tettsted
klart kan koples til en forskningshasert tenkemate. Dette er demonstrert i
byer som Vaxjo og Goteborg, der VINNOVAS forgjengere, TFD, TFB og
KFB, har stattet ulike prosjekter. Ogsa den svenske Nullvisjonen er et
eksempel pa hvordan forskningsbasert kunnskap har endret perspektivet pa
hvor fokus skal legges i trafikksikkerhetsarbeidet og hvilke tiltak som er
effektive.

Disse effektene er ikke bare nasjonale. Den svenske trafikksikkerhets-
diskusjonen har hatt stor innflytelse i EU, og vi gjenfinner den svenske
argumentasjonen om delt ansvar, tilgivende” veger og vegmiljger i EU’s
policydokumenter. Det kan ogsa nevnes at ISA-konseptet (ISA = Intelligent
Speed Adaption), der forskningen begynte ved LTH i Sverige, begynner & fa
fotfeste innen EU.

Trafikksikkerhet fremstar som en viktig del av merkevaren Sverige. Det er
velkjent innen EU-systemet at man i Sverige gjennomgaende har hgy
kompetanse og har oppnadd gode resultat innenfor dette feltet. Sverige har
veert i stand til 3 fare en vellykket trafikksikkerhetspolitikk delvis pa grunn
av at man har bygd politikken pa solid forskning. Man har kunnet vedta
relativt vidtgaende beslutninger vedrarende trafikksikkerhet fordi man har
kunnet bygge pa store, dokumenterte effekter.

Det er ogsa det faktum at det svenske trafikksikkerhetssystemet er
forskningsintensivt som har gjort det mulig & eksportere det. Forsknings-
basert kunnskap, der en har undersgkt effekter av tiltak systematisk og med
vitenskapelige metoder, gir mulighet for & generalisere resultater. At
effekter er dokumenterte, gjor at andre kan kontrollere og bruke resultatene.

Sverige oppfattes utenfra som et av de landene der man kan regne med at
trafikksikkerhetstiltak ikke bare blir lovfestet, men ogsa implementert og
evaluert. Grunnlaget for den vellykkede politikken synes a vaere kunnskap
om arsaker til ulykker eller skader, som i sin tur gjer det mulig a drive
effektiv forebygging. Rasjonaliteten i systemet blir dermed en viktig grunn
til svensk internasjonal innflytelse innen feltet, og denne rasjonaliteten er
betinget av solide og kompetente forskningsmiljgzer.

Satsing pa sikkerhet har verdi for svensk kjgretgyrelatert industri

Svensk trafikksikkerhetsforskning har helt fra starten hatt en naer kopling til
ulike samfunnssektorer. Statens Trafiksakerhetsrad, som virket mellom
1949 og 1971, hadde medlemmer fra bade myndigheter, organisasjoner og
industri i sitt styre. Koplingen til kjgretgyindustrien var for eksempel en
viktig forutsetning for at den bakovervendte bilbarnestolen kom i
produksjon relativt raskt. Koplingen til myndigheter og organisasjoner bidro
til at en fikk lover og andre tiltak som paskyndet bruken.
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Effektanalysens neringslivsrelaterte casestudier viser alle at koplingen
mellom grunnleggende forskning (innen medisin, psykologi, biomekanikk)
og industri har vert avgjgrende for de gode resultater som er oppnadd.
Kunnskap om skademekanismer bak nakkeslengskader (whiplash), har gjort
det mulig for Volvo Car Corporation, Saab og Autoliv & utvikle
konkurransedyktige, innovative produkter.

Samarbeid med VTI og bruk av deres avanserte simulatorer har ogsa veert
en forutsetning for utviklingen, og har bidratt til doktorgradsarbeider og
kompetanseutvikling ngdvendig for & vinne fram i internasjonal
konkurranse. Det anses i industrien som umulig & utvikle trafikksikkerhets-
produkter som ikke er basert pa forskning.

Autoliv, Volvo Car Corporation og Chalmers samarbeider na om en videre-
utvikling av BioRIDdukken og den amerikanske dukken THOR, til en
"multidirectional” frontalkollisjonsdukke. PFF er med pa finansieringen av
prosjektet, som ogsa dreier seg om utvikling av dukker i kvinne- og barne-
starrelse. Pa grunnlag av forskningen jobbes det ved Autoliv, i samarbeid
med Chalmers og Folksam, med forbedring av frontale airbags og den
samlede beskyttelsesevnen (’skyddsformagan™) til bilbelter og airbager i
forhold til nakkeskader.

Nye kjgretgytekniske system for a forebygge ulykker har i seinere tid fatt
gkt oppmerksomhet bade hos Autoliv, Chalmers og kjeretgyfabrikantene.
Dette er elektroniske systemer som hjelper bilfgreren med a unnga ulykker
eller minsker effektene av ulykker ved & redusere motorkraften eller ved
aktiv intervensjon. Forskning pa denne typen systemer krever bade bio-
mekanisk og atferdsvitenskapelig kunnskap. En ny generasjon produkter
innen dette feltet vil komme pa markedet og ventes & ha stort kommersielt
potensiale.

Rapporten sgker ogsa a beregne verdiskapingen i svensk industri som falge
av produkter basert pa Chalmers’ forskning om whiplash. Autoliv, som er
en av verdens ledende produsenter av sikkerhetsutstyr i kjgretgy anslo i
2002 at verdensmarkedet for sidekollisjonsbeskyttelse var pa 10 milliarder
SEK. Industriens samlede gevinster i Sverige ble beregnet til 920 millioner
SEK érlig. Dette anslaget er basert pa kostnadene for & produsere utstyret,
siden man antar at nytten av produktene i markedet er minst like stor som
kostnadene ved & produsere dem, ellers ville de ikke ha blitt markedsfart.
Den virkelige nytten er selvsagt starre, men lar seg ikke eksakt beregne.

Den totale samfunnsgkonomiske nytten for det svenske samfunnet av bedre
sikkerhet som fglge av satsing pa forskning, er hgy, og naringslivet far del
av nytten ved at sikrere kjgretgyer (produsert i Sverige) selger bedre enn
mindre sikre kjoretgy (uansett produksjonsland).
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Neringslivet har dratt nytte av forskningsstatte gitt til formal som bygging
av infrastruktur (simulatorer) og utvikling av produkter (kollisjonsdukker).
Midler til doktorgradsutdanning og kompetanseoppbygging ved
universitetene bidrar til at industrien har kunnet kjgpe tjenester fra disse
institusjonene og at de har tilgang pa kompetente medarbeidere. Case-
studiene illustrerer tydelig at den offentlige stgtten som har veert gitt til disse
prosjektene, har veert nyttig for industrien.

Kvalifiserte forskningsmiljger innen trafikksikkerhetsforskning har hatt stor
betydning for a kunne forsyne kjaretayindustrien med kompetanse. Dette
kan ha veert avgjgrende for at produksjon av kjaretgy og utstyr fortsatt er
lokalisert i Sverige; ogsa etter at henholdsvis Ford og GM ble eiere av
Volvo Car Corporation og Saab.

Trafikksikkerhet og sikre kjaretay er en verdifull merkevare for Sverige. En
skjerpet konkurransesituasjon vil stille svensk forskningssamarbeid overfor
store utfordringer framover. Den pagaende utvikling av infrastrukturen for
forskning pa Lindholmen i Goteborg rundt kjeretayindustriclusteret er ett
viktig tiltak for & videreutvikle komparative fortrinn i svensk sikkerhets-
relatert kjgretay- og leverandgrindustri. Her inngar blant annet Test Site
Sweden og det nye sikkerhetsforskningssentret SAFER. Bade Chalmers og
VTI er med, sammen med VINNOVA og en rekke industripartnere.

Sterke, ulike forskningsmiljger har gitt effekter

Med statten fra VINNOVA med forgjengere og PFF har grunnlaget blitt lagt
for etablering av flere sterke svenske forskningsmiljger pa trafikksikker-
hetsomradet. En har oppnadd;

1 at flere universitet har valgt a fokusere pa trafikksikkerhet i sin
forskning og undervisning

2 forskning som holder hgy internasjonal standard og forskere som deltar
aktivt i internasjonalt forskningssamarbeid

3 utvikling av forskningsmiljger med komplementeer faglig innretning

4 3 sikre landet fagfolk som kan utfgre ekspertroller og formidle
internasjonal forskning.

Undervisning pa trafikksikkerhetsfeltet er ikke minst viktig for a sikre hgyt

kompetente medarbeidere i svensk forvaltning og neringsliv. Videre-

utdanning for forvaltning pa kommunalt niva er viktige aktiviteter for LTH

og VTI, som begge ogsa har spredt svensk kompetanse internasjonalt

gjennom kurs i en rekke utviklingsland. Uppsala universitet har utdannet

psykologer til de andre miljgene, og Chalmers har bidratt med ulike typer

kompetanse til industrien.

Forskning finansiert av VINNOVA med forgjengere og PFF holder hgy
internasjonal standard, har god internasjonal spredning, og akterene bidrar i
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internasjonale organisasjoner. Sveriges andel av artiklene i Accident
Analysis and Prevention, Journal of Safety Research og Safety Science (de
hgyest rangerte tidsskriftene innen feltet i falge Institute of Scientific
Information) i perioden 2000-2005, var for eksempel 6,7 %, mens for
eksempel England var opphavsland for 8,6 % av artiklene.

Representanter for DGTREN?® og ETSC* anser at svenske forskningsmiljoer
er blant de beste i Europa, noe som ogsa indikeres av at Sverige deltar i
rundt halvparten av prosjektene pa trafikksikkerhetsomradet i EUs 6.
rammeprogram. VTI og Chalmers har veert seerlig aktive i EU-systemet og
6. rammeprogram, og ogsa LTH deltar aktivt i internasjonalt prosjekt-
samarbeid.

Spredning i tilneerming gjelder hva enten vi ser pa tematisk profil (figur
S.6), eller tiltaksomrader en har fatt midler til. Chalmers har fokus pa
teknisk, biomekanisk og naringslivsrettet forskning, mens Uppsala
universitet har konsentrert seg om trafikantrettet forskning. LTH har hgy
kompetanse pa planlegging i by/tettsted, utforming av vegsystem og pa
forstaelse av konflikt og samspill mellom veg og trafikant.

® DG TREN (Directorate General for Energy and Transport) har ansvar for utvikling
innenfor transport og energipolitikk, og finansierer og organiserer mye av den EU-
finansierte forskningen innen trafikksikkerhet.

* ETSC (European Transport Safety Council ) er en uavhengig organisasjon som arbeider
overfor europeiske beslutningstakere for & fremme trafikk-sikkerhet. Organisasjonen
finansieres av medlems-organisasjonene, EU-kommisjonen, og via sponsormidler.
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Figur S.6: Forskningsmidler fra VINNOVA med forgjengere og PFF til fire svenske
trafikksikkerhetsforskningsmiljger under 1974-2004 etter prosjektenes faglige
innretning. Andel prosjekter (N=253)

VTI har som sektorinstitutt pa transportomradet naturlig nok en stor bredde i
sin aktivitet, og ca 40 % av VTIs virksomhet er knyttet til trafikksikkerhets-
omradet. VTI har tilgang til teknikk for utprgving av sikkerhetsutstyr som
for eksempel kollisjonsbaner og kjagresimulatorer. De arbeider ogsa med
trafikantrettet forskning; bruk av sikkerhetsutstyr, fgreroppleering og barn i
trafikken. Analyser av ulykkeshildet og mulige pavirkningsfaktorer er et
annet kjerneomrade ved VTI.

Trafikk er, som nevnt, et samspill mellom trafikant, kjgretay og veg. Man
trenger derfor kunnskap om alle disse tre elementene for & gke sikkerheten.
At forskningsmiljgene har utviklet ulik profil har apenbart vert en styrke for
svensk trafikksikkerhetsarbeid, ettersom bredden har gitt samfunnet en
forskningsfaglig basis for mange av de omrader som inngar i trafikk-
systemet. Med god ressurstilgang har miljgene ikke falt konkurranse, men
har kunnet trekke pa hverandre etter behov.

En illustrasjon er forskning om politikkontroll ved Uppsala universitet og
VTI. Forskningen i Uppsala sa pa hvilke metoder for politikontroll som er
mest effektive, mens forskningen ved VTI dokumenterte behovet for
kontroll ved & pavise hastighetens betydning for sikkerheten og ved a vise at
hastighetsovertredelser er meget vanlige. Dette overbeviste etter hvert
myndighetene om at gkt satsing pa politikontroll er et effektivt tiltak.

Svensk trafikksikkerhetsforskning — et eksempel pa en god
forskningssirkel

Kompetansen pa trafikksikkerhet i Sverige er meget god og det er ingen tvil
om at innsatsen til VINNOVA med forgjengere og PFF har skapt det vi vil
betegne en god forskningssirkel. Svensk forskning har bidratt til
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verdiskapning i den kjgretgyrelaterte industrien og til policyutviklingen pa
trafikksikkerhetsomradet bade nasjonalt og internasjonalt.

Kvalitet i forskningen er en forutsetning for a fa til en god forskningssirkel
(figur S.7). Dette er ofte undervurdert i diskusjoner om hva som bidrar til
innovasjon og kreative prosesser. Der helheten i virkemiddelapparatet bidrar
til & utvikle forskning av hgy kvalitet, vil en muliggjere spin-offs i alle ledd.
Med hay kvalitet genereres bade flere brukere og mer krevende brukere, noe
som vil motivere forskningsmiljgene til & heve kvaliteten ytterligere. Med
hgy kvalitet og brukere som har forstaelse for viktigheten av a basere sine
valg, strategier og handlinger pa forskningskunnskap, gker ogsa sann-
synligheten for gode resultater for samfunn og naringsliv. Gode
mekanismer for synliggjering av resultatene og effektene gir bedre
muligheter for & ske rammene for forskning og innovasjon.

Den gode forskningssirkel

Okt kvalitet i
trafikksikkerhets-
forskningen

@kt tilgang til
offentlige og
private FoU-midler
Risikokapital med
avkastnings-
krav

Flere brukere
Krevende brukere

Konkrete resultater:
-Ny grunnleggende kunnskap
-Nye tenkemater
- Feerre ulykker
- Hayere verdiskaping i bil/utstyrnaering
- Internasjonal synlighet og deltagelse

Figur S.7: Enillustrasjon pa en god forskningssirkel med effekter i samfunn og
naeringsliv

Falgende elementer kjennetegner den svenske satsingen pa sikkerhets-
forskning;
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Forstaelse for kunnskapens betydning og tradisjon for systematisk
evaluering av tiltak pa trafikksikkerhetsomradet blant svenske politikere
og myndigheter, som gjennom snart seksti ar har avsatt offentlige
ressurser til sikkerhetsforskning.

Utvikling av heyt kompetente forskningsmiljger som til sammen dekker
de viktigste utfordringene innen det trafikant-, kjgretgy- og vegsamspill
som forarsaker dgd og alvorlig skade i trafikken. Svenske forvaltnings-
organ har gjennom dette fatt virkemidler for & kunne handtere trafikk-
sikkerhet ut fra et systemperspektiv.

Finansieringssystemene har bidratt til utvikling av nettverk og arenaer
for leering og samspill. Hayt kompetente brukere i forvaltning og
naeringsliv etterspar forskning og har lagt til rette for at viktig kunnskap
blir omsatt i praksis i forvaltning og industri.

Det offentlige svenske stattesystemet og dets nettverk, har bidratt til
diffusjon og formidling av kunnskap til hele samfunnet. Dette har
medvirket til endring av tenkemate, og til visjoner og strategier for
trafikksikkerhetsarbeidet basert pa vitenskaplig kunnskap. Ogsa
organisasjoner og kommuner har bidratt til disse effekter.

Hva har skapt en god forskningssirkel?

Den gode forskningssirkelen illustrerer betydningen av kvalitet. Forsknings-
miljgenes egenevalueringer, samtaler med dem og med brukere, de fem
casestudiene og tilsvarende effektanalyser i andre land angir noen viktige
forutsetninger for at en slik sirkel skal oppsta;

Fokus pa kompetanseheving gjennom stgtte til utdanningssystemet og
grunnforskning kombinert med insentiver for a sikre at den
disiplinrettede forskningen ved universitet og hgyskoler velger & arbeide
med trafikksikkerhet i sin forskning, sine doktorgrader og i sin under-
visning. Statteordningene har sikret at det gir prestisje a jobbe med
sikkerhetsforskning.

Kompetent og ubyrakratisk statte til forskere og forskningsmiljger er
viktig for & fa mest mulig igjen for innsatsen. Alle miljgene i studien
fremhever kompetent og enkel saksbehandling som et viktig kjennetegn
ved VINNOVA med forgjengere og PFF.

Forskningsmiljgene legger stor vekt pa at de i perioden 1971-2000
hadde forholdsvis stabile og forutsigbare rammer for eksempel gjennom
temaprogram heller enn midler til enkeltprosjekter.

Forskningsmiljgene har fatt stgtte i kritiske faser nar andre kilder ikke
har hatt midler eller interesse.

Bredden og starrelsen pa satsingen fra 1971 har gitt apning for
tverrfaglig innovasjon og for samspill heller enn konkurranse. Bredden
indikerer en risikovillighet fra finansieringskildenes side som har gitt
uttelling, og har gitt sterre sjanse for at uventede kunnskapsbehov kunne
handteres.
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» Synliggjering av effekter i en form som bevilgende myndigheter forstar,
for eksempel gjennom samfunnsgkonomisk maling av resultater, har
bidratt til & demonstrere forskningens relevans. Dette har vart en viktig
vei til gkning av de gkonomiske rammer.

» God kontakt med hele brukerspekteret har ogsa bidratt til at praktiske og
politiske implementeringsbarrierer har kunnet overvinnes. Kontakt med
brukermiljgene har ogsa bidratt til at forskningsresultater har blitt
"pakketert” pa en egnet mate.

» Det ligger ogsa gode sirkeleffekter i den stgtte som er gitt til
internasjonal aktivitet og deltagelse. Dette har stimulert til kvalitets-
heving, som igjen har gitt spin-offs bade nasjonalt og internasjonalt.

Den gode forskningssirkelen illustrerer behovet for et overordnet ansvar for
helheten i virkemiddelapparatet. VVart hovedinntrykk er at VINNOVA med
forgjengere og PFF pa mange mater har lagt godt til rette for a drive en god
forskningssirkel. Etter at KFB ble lagt ned i 2000, ble rammevilkarene
endret, slik at en ikke lenger har én myndighet med et samlet og overordnet
ansvar for svensk trafikksikkerhetsforskning.

De forskningsmiljger vi har intervjuet, uttrykker en viss uro for finansiering
av doktorgrader og for den langsiktige og grunnleggende kunnskaps-
utvikling og teoridannelse innen trafikksikkerhet framover. Det er stotte til
slike aktiviteter som har gitt universitetsmiljger insitamenter til a satse tid pa
trafikksikkerhet. Uansett hvilket miljg de selv kommer fra, nevner intervju-
objektene dessuten behovet for ressurser til atferdsvitenskaplig og planrettet
forskning.

Et samlet og overordnet ansvar for svensk trafikksikkerhetsforskning har
gjennom femti ar sikret at det ikke har oppstatt hull i finansiering av lang-
siktig forskning eller viktige deler av den helhet som trengs for & kunne
forsta og handtere trafikksikkerhet i et systemperspektiv. Delingen av
ansvaret mellom VINNOVA og Végverket stiller nye krav til samordning
mellom aktgrene, om bredden og langsiktigheten i forskningen skal ivaretas
pa best mulig mate.

Addisjonalitet i alle ledd

Effektanalysen har metodisk sett brukt evalueringsforskningens forstaelse
av addisjonalitet som et sentralt begrep for a beskrive effektkjeder:

* Inputaddisjonalitet beskriver i hvilken grad ulike virkemidler bidrar til
gkt forskningsinnsats og miljgbygging og maler treffsikkerhet hva
gjelder & utlgse mer forskningsmidler. Vi finner klare eksempler pa at
statten har utlgst nye midler fra industrien.
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» Atferdsaddisjonalitet viser til hvordan virkemidlene, her offentlig
forskningsstatte, pavirker atferden i et komplekst system. Effekter vi har
sett er bedre kobling mellom forskningsinstitusjoner og neringsliv/-
forvaltning, og endring av eksterne aktarers atferd som faglge av ny
kunnskap, innovasjon og produktutvikling.

» Outputaddisjonalitet betegner effektkjedens slutteffekter. I analysen
beregnes nytten for samfunnet av feerre skadde/dgde samt av gkt
verdiskapning i svensk neringsliv, spesifikt kjgretgyindustrien. Effekter
her er ogsa bedret konkurranseevne og gkt eksport som fglge av
forsprang i sikkerhet innbakt i svenske kjgretgy og svensk
sikkerhetsutstyr.

For a synliggjare ulike typer effekter har vi brukt flere perspektiv og en
kombinasjon av metoder. Studien benytter et samfunnsgkonomisk
perspektiv for a tallfeste bestemte deler av nyttegevinsten i kroner for det
svenske samfunnet og for industrien, og stille denne opp mot kostnadene.
Mange faktorer vil falle utenfor i en slik analyse, men den gir indikasjoner
pa starrelsen av forskningsinnsatsens verdi.

Bruk av kunnskap skjer direkte og indirekte, og over sveert ulike tidsspenn.
Vi har derfor lagt vekt pa a skaffe data ogsa om effekter hvis verdi ikke sa
lett kan tallfestes. For & fa forstaelse av mer diffus kunnskapsoverfgring, av
hva som bidrar til effekt, av hvordan stgtteordninger og effektpotensiale
vurderes, har vi benyttet kvalitative metoder; dokumentanalyser, intervjuer,
gruppesamtaler og egenevalueringer.

En utfordring er at forskning ofte ikke er eneste kunnskapsbasis og heller
ikke er en tilstrekkelig forutsetning for a oppna effekter. Forskning som ikke
blir brukt kan likevel vaere nyttig. Den kan bidra med bakgrunnskunnskap
og dermed til opplyste valg, og den kan vise seg grunnleggende viktig for a
mgte framtidens kunnskapsbehov.

Pa grunnlag av denne effektanalysen kan vi fastsla at svensk trafikksikker-
hetsforskning har hatt betydelige effekter for trafikksikkerheten og
kjeretgyindustrien i Sverige, og at disse effekter neppe hadde kommet i
stand i samme grad uten den langsiktige og brede satsing pa slik forskning
som TFD, TFB, KFB, VINNOVA og PFF har statt for. Den offentlige
forskningsfinansieringen har gitt addisjonalitet i alle ledd, det vil si gkt
innsats fra andre finansieringskilder, fokus pa sikkerhet i viktige forsknings-
miljger og en rekke betydningsfulle effekter for samfunnet
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Introduksjon

Bakgrunn og formal

Pa oppdrag fra den svenske regjeringen utarbeider VINNOVA hvert ar
effektanalyser av sine satsninger, og i 2005 og 2006 fokuseres det pa
trafikksikkerhetsforskningen. Trafikkulykker er et meget alvorlig samfunns-
problem, av WHO vurdert som verdens tredje starste helseproblem pa sikt
(Murray og Lopez 1996). En tidligere effektanalyse av svensk nakkeskade-
forskning (Eriksen m fl 2004) — dokumenterer at offentlig forskningsstatte
har hatt stor betydning for svensk industri og for begrensning av trafikk-
ulykkenes konsekvenser. Det er derfor naturlig a undersgke om tilsvarende
effekter er til stede ogsa for andre deler av trafikksikkerhetsforskningen. Det
kan ogsa vaere naturlig a studere sikkerhetsforskningen pa bakgrunn av
diskusjonen rundt omstruktureringen av transportforskningsomradet fra
2001 (Wijkmark 2004, VINNOVA Policy 2004).

Effektanalysen av svensk trafikksikkerhetsforskning har to hovedformal; et
eksistensielt og et strategisk;

» Eksistensielt: Hvilke effekter og hvilken verdi har offentlig finansiert
trafikksikkerhetsforskning hatt for forskning, neringsliv og samfunn?

» Strategisk: Hvilke mekanismer har bidratt til effekter og hvordan kan en
legge til rette for gode resultater framover?

Begge formalene er relatert til viktige transport->, narings-, og forsknings-
politiske® malsettinger. Effektanalysen skal imidlertid ikke vurdere hvorvidt
overordnete mal, for eksempel delmal pa sikkerhetsomradet, faktisk er nadd
eller ikke. Ved en slik vurdering vil ogsa andre rammebetingelser enn
forskningsfinansiering matte tas i betraktning (se for eksempel Assum og
Hedegard Sgrensen 2005).

Arbeidet med effektanalysen har foregatt i flere trinn. Varen 2005 gjennom-
farte VINNOVA en serie seminarer og samtaler med ngkkelaktarer innenfor
svensk trafikksikkerhetsarbeid og innen svenske fagmiljger pa feltet. Videre
ble det utarbeidet en historisk oversikt over svensk trafikksikkerhets-
forskning (Englund 2005) og tilgjengelige data om bevilgede prosjektmidler
fra VINNOVA og forgjengere mellom 1974 og 2004 ble lagt inn i en
database pa VINNOVA.

> M&l om ulykkesreduksjon, se Regeringens proposition 2005/06:160 Moderna transporter
® Ml om kopling forskning og naringsliv i Regjeringens (2005a) strategi:
”Fordonsindustrin — en del av Innovative Sverige”.
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Hasten 2005 ble Transportgkonomisk institutt (T@1) og Mareforskning
Molde (MFM) engasjert for & utvikle et opplegg for en bredere effekt-
analyse. Analyser av VINNOVAs prosjektdatabase, dokumentstudier,
skriftlige egenevalueringer og samtaler med representanter for utvalgte
svenske fagmiljger ga en oversikt over feltet. Modeller for effektanalyse,
operasjonalisering av effekter, kriterier for effektmaling, utfordringer ved
effektanalyser og aktuelle casestudier ble drgftet med svenske forsknings-
miljger og medarbeidere fra VINNOVA i april 2006.

Siste del av effektanalysen har omfattet grundigere analyser av et utvalg
case, av ulike brukeres vurderinger, av internasjonale aspekter og av
faktorer som har pavirket trafikksikkerhetsutviklingen og ble gjennomfart
hgsten 2006. Ogsa i denne fasen er preliminzre resultater blitt diskutert med
fagmiljger, brukere av forskning og representanter for oppdragsgiver.

Fokus og avgrensninger

Trafikksikkerhetsforskningen i Sverige har en lang historie som begynte
allerede pa 1940-tallet (Englund 2000a, 2005). Den foreliggende
effektanalysen omfatter perioden fra 1971 — 20047, og fokuserer dermed pa
innsatsen til falgende offentlige finansieringsakterer;

» Transportforskningsdelegationen (TFD) fra 1971 — 1987/88

» Transportforskningsberedningen (TFB) fra 1988 — 1992/93

e Kommunikastionsforskningsberedningen (KFB) fra 1993 — 2000

*  VINNOVA - Verket for innovationssystem fra 2001 -

» Programradet for fordonsforskning (PFF8) fra 1994 —

VINNOVA med forgjengere og PFF er ikke de eneste som finansierer
trafikksikkerhetsforskning. Andre offentlige finansieringskilder er
Utbildnings- henholdsvis Naeringsdepartementet som star for basis-
finansiering av forskningsinstitusjoner, etater innen transportsektoren som
Vagverk, Banverk, Vagtrafikkinspektionen samt kommunale organer. Vi
har ikke kartlagt andre aktgrers innsats, og det gir ikke ngdvendigvis den
beste innsikt a fordele "aren” for effekter etter finansieringsandel fra ulike

7 Vi benytter noe forskjellige tidsperioder i analysene;

Effektanalysen, oppdraget fra VINNOVA, gjelder perioden fra 1971 (da TFD ble etablert)
til 2004

Trafikksikkerhetsutviklingen er analysert fra 1970 -2005, som var enklest i forhold til
foreliggende datagrunnlag

Analysene av prosjekttildeling og prosjektprofiler i ulike miljger mv ut fra VINNOVAs
database er gjort fra 1974, siden det ikke fins fullstendige data om enkeltprosjekter for 1971
til 1973.

8 PFF har fire programmer hvorav ett er Fordonsforskningsprogrammet (ffp). Det er bare
prosjekter under ffp vi ser pa i denne analysen.
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kilder. Vi har kun sett pa forholdet mellom finansieringskilder nar det
gjelder utvalgte fagmiljeers gkonomiske rammer.

Det er fire forskningsmiljger som har hatt en seerlig framtredende plass i den
svenske trafikksikkerhetsforskningen fra 1970-tallet og framover, nemlig
(betegnelser vi bruker i rapporten i parentes):

1 Avdelning for tillampad trafiksakerhet (TTS), Chalmers tekniska
universitet (Chalmers).

2 Institutionen for teknik och samhalle, Lunds tekniska hdgskola (LTH)
3 Psykologiska institutionen, Universitetet i Uppsala (Uppsala universitet)
4 Vag- och Transportforskningsinstitutet (VTI)

Mer inngaende studier av effekter pa forskning er avgrenset til disse fire
institusjonene. Vi har ikke innhentet egne data fra andre mindre fagmiljger,
eller i detalj studert samspillet mellom disse og de fire store miljgene. Vi har
heller ikke gatt inn pa alle de forskningstemaer VINNOVA med forgjengere
eller PFF har stgttet i perioden, men har valgt falgende casestudier for a
dekke minst ett av hver av de fire nevnte miljgenes arbeidsomrader;

1 Fartsreduserende tiltak i byer/tettsteder, herunder rundkjeringer (LTH9)

2 Utvikling og standardisering av bakovervendte barnestoler i bil (VTI og
Chalmers)

3 Utvikling av bedre beskyttelse mot nakkeskader og sidekollisjoner
(Chalmers)

4 Effektiv politikontroll - rettet mot fartsovertredelser og ruskjgring
(Uppsala universitet og VTI)

5 Utvikling og bruk av VTIs kjgresimulator (VTI)

Dette betyr at analysen ikke gar naermere inn pa en rekke andre viktige
svenske forskningsomrader som for eksempel forsgk med ISA (Intelligent
Speed Adaptation), Tunge kjgretagyers stabilitet, Fareropplering,
Potensmodellen for a forsta fartens betydning eller Konfliktteori- og
metodikk for studier av samspillet i trafikken.

Rapportens struktur og innhold

Analysen skal sgke a tydeliggjere effekter — ikke bare for forskning,
samfunn og neeringsliv — men ogsa pa ulike nivaer som samfunnet som
helhet, i bestemte forskningsmiljger og relatert til bestemte prosjekter.
Datainnhenting og analyse har derfor foregatt bade pa et makro- og et
mikroniva. P4 makronivaet har prosjektet etablert en forstaelsesramme og
sett pa effekter for hele samfunnet, mens vi pa mikronivaet har sgkt &
utdype forstaelsen gjennom casestudier av forskningsmiljger og forsknings-

% Ogsa stadsbyggnadsenheten ved Chalmers har tidligere jobbet med dette.
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felt. Ved & knytte de ulike nivaer sammen kan vi fa et samlet bilde av
effekter og de mekanismer som har hatt betydning for effekt.

Vi har valgt a dele framstillingen i rapporten i tre deler:

DEL | - Rammeverket for analysene

Her presenteres farst, i kapittel 1, var analysemodell og det
flerdimensjonale metodiske opplegg som har veert ngdvendig for &
kunne gjennomfare effektanalysen. Deretter ser vi i kapittel 2 pa
hvordan trafikksikkerheten har utviklet seg i perioden 1970 — 2005. Den
positive utviklingen hva gjelder sikkerheten pa veiene og forstaelse av at
innsats pa trafikksikkerhetsfeltet krever et systemperspektiv er et viktig
bakteppe for analysen. Trafikksikkerhetsforskningens utvikling i samme
periode beskrives i kapittel 3 og 4. Mens kapittel 3 tar for seg de
gkonomiske rammebetingelsene behandler kapittel 4 selve grunnlaget
for enhver form for effekt av forskningsinvesteringer, nemlig de
miljgene som utferer forskningen.

DEL 11 - Effekter av offentlig forskningsfinansiering — VINNOVA med
forgjengere henholdsvis PFF

Denne delen sgker a belyse ulike effekter og sparsmal relatert til
analysens eksistensielle formal. Kapittel 5 behandler effekter av de fire
store forskningsmiljgenes innsats, med szrlig fokus pa malbare
akademiske resultater, fra publisering til utdanning. | kapittel 6 sgker vi
pa grunnlag av casestudier og intervjuer med brukerne a gi et bilde av
ulike effekter for naringslivet. Videre i kapittel 7 presenteres en analyse
av trafikksikkerhetsforskningens betydning for risikoutviklingen pa
makroniva. Her ser vi ogsa pa finansieringsaktgrenes innsats i forhold til
hvilke effekter bestemte sikkerhetstiltak har i praksis. Til slutt ser vi i
kapittel 8 pa effekter for policyutvikling og tenkemate nasjonalt og
internasjonalt.

DEL 11l — Refleksjoner om mekanismer for effekt

| denne delen star det strategiske formal i sentrum. Vi sgker her &
tydeliggjare forutsetninger for de effekter som er vist i del 1. Kapittel 9
oppsummerer betydningen av innsatsen til VINNOVA med forgjengere
og PFF. De gode resultatene danner utgangspunkt for a beskrive det vi
vil kalle den gode forskningssirkel. Dette er en prosess som preger den
svenske trafikksikkerhetsforskningens effekthistorie. Her sgker vi i
kapittel 10, ut fra erfaringer fra perioden 1970-2004, ogsa a fa fram hva
som har bidratt til en god forskningssirkel.

Som bilag til rapporten falger referanser, oversikt over informanter (vedlegg
1), tabeller vedlegg 2) og fem komplette rapporter fra prosjektets casestudier
(vedlegg 3-7).

48



DEL | - Rammeverket for analysene

1 Effektanalysens fundament og
metode

1.1 En modell for & analysere effektkjeder

Effektanalysen skal studere betydningen av offentlig gkonomisk statte til
forskning for & fremme trafikksikkerhet og neeringsutvikling. En forenklet
modell over faktorer som ma veere i fokus i en slik oppgave, er vist i figur
1.1. Malet er & pavise effekter — ikke bare i de tre sferene forskning, sam-
funn og naeringsliv — men a belyse effektkjeder fra forskningsfinansieringen
via forskningsmiljgenes atferd (for eksempel miljgbygging) via ulike former
for diffusjon av kunnskap til sluttresultater som reduksjon i antallet drepte/-
skadde i trafikken og gkt verdiskaping for svensk ulykkesrelatert industri.

Finansiering fra svenske forskningsrad/Innovasjonsverk
TFD, TFB, KFB, VINNOVA og PFF

\ Utvikling forskningsmiljger; Chalmers -- LTH - Uppsala universitet - VTI \

] Ny viten - Kunnskapskapital - Kompetente fagfolk \

Akademiske Effekter for LN/ Diffusjon av
resultater brukere - forskning
Generelle effekter
Publikasjoner i samfunnet
Doktorgrader : . Arbeidsvandrin
Konferanser Offentlige brukere Private brukere okt kompetansg
Patenter . — _ . Endring tenkemate
Kvantitativ maling Forskningshaserte tiltak i Forskningsbasert tiltak Offentlig debatt
samfunnet i neringslivet Kvalitativ maling
Effekter for trafikksikkerhet

Samfunnsgk analyse
Kvalitative resonnement

Betydning av offentlig finans
Samfunnsgk analyse
Kvalitative resonnement

Figur 1.1 Effekter av offentlig finansiert svensk trafikksikkerhetsforskning - en
modell av effektkjeder

Som modellen viser, tenker vi oss effekter pa flere nivaer. Oppbygging av
fagmiljger og faglige nettverk som kan utvikle og forvalte kunnskaps-
kapitalen er et farste ledd, og en forutsetning for alle andre effekter.
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Gjennom dette kan man ogsa utlgse finansiering fra andre kilder. Gode
fagmiljger gir landet fagfolk som kan fylle en ekspertrolle og gi rad og kom-
mentar til samfunnet, og er ogsa ngdvendige for a kunne hente inn og
nyttiggjere seg internasjonale forskningsresultater. De offentlige
finansieringsaktgrene kan ha viktige nettverksroller, og kan bidra til & skape
arenaer for kontakt og kunnskapsutveksling. Nettverk skapes ogsa gjennom
utdanning og videreutdanning av praktikere. | et klynge- og nettverks-
perspektiv kan trafikksikkerhetsforskning ha som siktemal & knytte sammen
industri/forskning/samfunn og/eller ulike fagdisipliner i nyttige samarbeids-
prosjekter, skape farsteklasses undervisning pa alle nivaer, bidra til
rekruttering av kompetent personale til industri og forvaltning og a skape
mgteplasser for alle relevante akterer.

Effekter kan farst pavises nar det er mulig & identifisere en eller annen form
for arsaks-/virkningskjede. Dette kan vere relativt tydelige kausale
sammenhenger, men ofte vil det veere tilneermet umulig & pavise slik
kausalitet. Vi vil i analysen bade se pa de “enkleste” sammenhengene hvor
vi kan finne brukere som anvender forskningsresultater relativt direkte for &
framskaffe egne resultater med paviselige og mulig kvantifiserbare effekter,
og mer indirekte nytte av forskning for samfunnet. Den sistnevnte effekt-
typen kan vi best male kvalitativt, for eksempel gjennom a pavise at kunn-
skapen spres gjennom bedre utdanning, arbeidsvandring, spesiell og
generell informasjon til politikere og andre meningsbeerere, og forskernes
deltakelse i den offentlige debatt. Endringer i holdninger til sikkerhet pa
ulike nivaer i samfunnet kan veere et annet uttrykk for effekt.

I analysen sgker vi ogsa fa fram nytten/verdien av de ulike effektene vurdert
i forhold til kostnader/innsats. Nytte vurderes bade samfunnsgkonomisk,
neringsgkonomisk og mer kvalitativt. Evalueringen fglger metodisk
evalueringsforskningens forstaelse av addisjonalitet som et sentralt begrep
for maling av effektkjeder:

* Inputaddisjonalitet beskriver i hvilken grad ulike virkemidler for
stimulering av forskning bidrar til gkt forskningsinnsats og miljgbygging
og maler tiltakets treffsikkerhet med hensyn til & utlase mer midler
anvendt til forskning. | var analyse er det innsatsen til TFD, TFB, KFB,
VINNOVA og PFF som er input, og vi sper hva deres statte og mate &
organisere stgtten pa har betydd for sikkerhetsforskningen.

» Begrepet atferdsaddisjonalitet (beteendeaddisjonalitet) forsgker a
kartlegge hvordan virkemidlene pavirker atferden i et komplekst system.
Gir for eksempel den valgte strategi universitetsmiljgene insitamenter til
a satse pa trafikksikkerhetsforskning? Gir en endret strategi sterkere
koblinger mellom forskningsinstitusjoner og neringsliv/forvaltning?
Atferdsaspektet omfatter ogsa hvordan kunnskap kan endre eksterne
aktarers atferd og medfare innovasjoner og produkt- og prosess-
utvikling.
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» Outputaddisjonalitet betegner finansieringens betydning for effekt-
kjedens slutteffekter. | denne analysen bruker vi malinger av nytten for
samfunnet av feerre skadde/dgde samt gkt verdiskapning i svensk
naeringsliv, for eksempel gkt konkurranseevne og eksport som falge av
forsprang i sikkerhet innbakt i svenske biler og svensk sikkerhetsutstyr,
for & fa fram slutteffekter.

Nar man lykkes i et prosjekt, vil effektanalysen ved hjelp av ulike male-
enheter kunne fange opp det vi kan kalle full inputaddisjonalitet. Det er ogsa
viktig a fa fram nar statte bidrar til & skape hgy addisjonalitet pa lang sikt,
for eksempel ved a utvikle seg mot mer forskningsintensiv virksomhet.
Atferdsaddisjonalitet kan males som gkt publisering, utdanning av dokto-
rander, utvikling av forskningsnettverk, pavirkning av trafikantatferd og
myndighetstiltak samt gkning i antall patenteringer og innovasjoner
gjennom produkt- og prosessutvikling. | en sammenhengende arsaks/-
virkningskjede vil vi som sluttledd kunne identifisere outputaddisjonalitet
som reduksjon i ulykker og antall skadde og drepte eller/og gkt verdiskaping
I bilindustrien som fglge av FoU-innsats med full inputaddisjonalitet og hay
atferdsaddisjonalitet.

1.2 Forskning om bruk og avkastning av forskning

Bruk og avkastning av forskning er et komplekst tema, som ikke uten videre
lar seg fange opp av noe enkelt sett av indikatorer eller kan forstas ut fra en
enkelt teori. Samtidig som det er vanskelig & male effekter av svensk
trafikksikkerhetsforskning over en periode pa 35 ar, er det slik at bruk og
effekter av forskning kun kan vurderes over lange tidsperioder (Louis 1999).
For & handtere denne utfordringen ma vi benytte elementer fra ulike teorier
0g metodiske tilngerminger.

Analysens fundament er den kunnskap tidligere forskning om bruk og
avkastning av forskning har gitt. Studier av avkastning av forskning er et
etablert fagomrade hvor den empiriske forskningslitteraturen gar tilbake helt
tilbake til 1950-tallet. En rekke teoretiske og empiriske studier dokumen-
terer hgy avkastning av investeringer i forskning og at samfunnsgkonomisk
avkastning av forskning normalt er mye hgyere enn den privatekonomiske
(Griliches 1957 og 1995). Mansfield (1991a og 1991b) oppsummerer ti
ulike studier om avkastning pa forskning og finner at den private
avkastningsraten ligger i intervallet 20-50 %. Nar en trekker med de
samfunnsgkonomiske verdier, blir avkastningen mer enn doblet.

Det er mange metodeproblemer knyttet til maling av verdiskaping av
offentlig finansierte forskningsprogram eller statteordninger. Ved
evaluering av forskning har man i mange tilfelle sett pa gjennomsnitts-
avkastning og ser da bort fra at de marginale prosjektene vil ha mye lavere
avkastning og at en kan ha noen fa prosjekter med sardeles hgy nytteverdi i
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forhold til innsatsen. Denne problematikken er godt belyst i norske studier
av avkastning av selektiv programstgtte. Et utvalg pa over 1000 prosjekter
fra brukerstyrte programmer i Norges Forskningsrad er fulgt som en panel-
studie over perioden 1996-2004 (Hervik m fl 2005 og 2006). Noen
hovedfunn er:

» Noen fa prosjekter har pa lang sikt en privatgkonomisk avkastning som
er sa stor at den dekker kostnadene for alle de undersgkte prosjektene.

« Kompetanseutvikling, teknologiutvikling og nettverksbygging synes &
bety mer for bedriftene enn prosjektets gkonomiske avkastning.

» Prosjektene skaper i stor grad ny kunnskap. Resultatindikatorer for
vitenskapelige publiseringer, doktorgradsutdanning og samarbeid med
universiteter og forskningsinstitutter viser at det er positive eksterne
virkninger som bidrar vesentlig til & legitimere forskningsstatten.

» For over 40 % av prosjektene synes den selektive statten til bedriftene
(og de forskningsmiljger de samarbeider med) a veere fullt utlgsende
(full inputaddisjonalitet), mens store deler av verdiene i et programs
samlede portefalje kommer fra prosjekter med lavere addisjonalitet.

I den grad offentlig styrte (brukerstyrte) forskningsprogram bidrar til opp-
start av prosjekter som ellers ikke ville blitt realisert, og det oppnas full
inputaddisjonalitet med denne forskningsstatten, sa svekkes det som i
internasjonal faglitteratur gjerne er den viktigste innvendingen mot selektiv
statte, nemlig lav gjennomsnittlig nytte (Hervik 2004). Nar man, som i de
norske studiene, maler de marginale FoU-prosjektenes lgnnsomhet far man
tydelig fram hvordan addisjonalitet virker.

En annen sentral tradisjon for studier av forskningens virkninger er kjent
som studier av "knowledge/research utilization” og studerer hvordan
forskning benyttes av akterer utenfor forskningsfeltet, spesielt innenfor
offentlig forvaltning. En viktig innsikt fra denne tradisjonen er at man
undervurderer forskningens pavirkningskraft hvis man utelukkende
fokuserer pa direkte malbare effekter. Weiss (1980) peker pa at forsknings-
resultat virker sammen med beslutningstakernes gvrige erfaring og
informasjonstilgang.

Forskningsbruk deles ofte inn i de fglgende hovedkategorier (Amara m fl
2004):

a) Instrumentell: som direkte grunnlag for praktiske beslutninger, for a lgse
klart definerte problemer.

b) Konseptuell (eller begrepsmessig): generell opplysning, diffus og
indirekte bruk som intellektuell "bakgrunnsinformasjon”, som former
tankemater og problemforstaelser.

c) Symbolsk: for a stgtte opp under egne synspunkter.
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Den farste og den siste formen for forskningsbruk er relativt intuitivt
forstaelige, mens konseptuell bruk kan omfatte en mengde forskijelligartede
og urelaterte former for anvendelse av forskning, som like fullt kan veere av
avgjerende betydning for forskningens effekter:

”to understand the background and context of program operation, stimulate
review of policy, focus attention on neglected issues, provide new under-
standing of the causes of social problems, clarify their own thinking, reorder
priorities, make sense of what they have been doing, offer ideas for future
directions, reduce uncertainties, create new uncertainties and provoke
rethinking of taken-for-granted assumptions, justify actions, support
positions, persuade others, and provide a sense of how the world works.”
(Weiss og Bucuvalas 1980)

De tre matene & bruke forskning pa ma forstas som komplementaere og ikke
som gjensidig utelukkende. Ulike typer forskningsresultater vil finne ulike
typer anvendelse i ulike typer miljger og settinger. Den mest direkte nytte av
forskningen kan oppsta der brukere anvender den forskningsbaserte kunn-
skapsbasen ved malrettet & hente/kjgpe kunnskap gjennom prosjektsam-
arbeid, gjennom kunnskapsheving og utdanning av personell. En vesentlig
forutsetning er at forskerne og forskningsinstitusjonene har tilstrekkelig
kvalitet, evne/vilje og forutsetninger til & bidra, slik at brukerne finner at
nytten er stgrre enn kostnadene.

Offentlige akterer vil fa insentiver til a ta i bruk ny kunnskap gjennom
politiske beslutninger om & redusere antall ulykker og skader, mens de
private akterene vil legge markedsmessige vurderinger til grunn for sine
beslutninger om & utvikle nye og sikkerhetsmessig bedre produkter og
tjenester. De offentlige aktarene iverksetter nye forskningsbaserte tiltak
gjennom lover, retningslinjer, bedre planlegging, etterspgrsel etter bedre
materiell og utrustning osv. De private aktgrene vil utvikle nye forsknings-
baserte produkter eller tjenester.

Alle virkemidler som innrettes mot ulike former for tilskudd til forskning;
fra brukerstyrte prosjekter til grunnforskning og fra enkeltprosjekter til
miljgstatte star overfor insentivproblemer. Insentivproblemene oppstar bade
ved utformingen av ulike virkemidler og ved anvendelsen av dem.
Evaluering av innovasjonssystemer har som primearoppgaver a male
effekter og effektivitet, samt & undersgke om det er utviklet insentiver i hele
innovasjonssystemet som i stgrst mulig grad bidrar til maloppnaelse.
Insentivteori gir innsikt i de insentivproblemene som oppstar ved
anvendelse av forskningspolitiske virkemidler og hvordan disse kan mgtes.
(Se relevante oversiktsartikler i Burgess and Metcalfe (1999), Pendergast
(1999) og Gibbons (1998).
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1.3 Metodiske utfordringer

A Kartlegge effekter av svensk trafikksikkerhetsforskning gjennom 35 &r er,
som nevnt, en nesten umulig oppgave. Noen sarlige utfordringer ved denne
type effektstudier er blant annet:

Gode effekter kan ikke alltid dokumenteres. Pa nasjonalt og samfunns-
messig niva vil reduksjon i risiko for ulykker, drepte og skadde vaere
naturlige effektindikatorer. Det er liten tvil om at utviklingen har veert
positiv og at en rekke gode trafikksikkerhetstiltak over tid har bidratt til
stadig lavere risikoniva i Sverige. Men a definere eksakt hvor mye hvert
enkelt tiltak har bidratt, er seerdeles komplisert.

Forskning er ikke eneste kunnskapsbasis. Kunnskap som fungerer som
grunnlag for trafikksikkerhetstiltak kommer fra mange kilder. En rekke
tiltak blir gjennomfart pa grunnlag av de enkelte etaters erfaringer eller
politiske innspill (typisk ulike kampanjer). Her vil forskningens rolle
veere a evaluere effektene for og etter implementering, og sveert ofte bare
post festum.

Kunnskap er en ngdvendig men ikke tilstrekkelig forutsetning. Skal en
male effekter av et tiltak ma det vere satt ut i livet. Men kunnskap om et
tiltak innebzrer ikke at det blir gjennomfert i praksis. Dette gjelder hva
enten kunnskapen er utviklet gjennom forskning eller pa annen mate.
Det er ikke ngdvendigvis forskningens kvalitet og innhold som
bestemmer hvorvidt den far effekter. Dette bestemmes ogsa av en rekke
andre samfunnsmessige eller naeringmessige forhold. Kommunikasjon
mellom forskere og beslutningstakere er én viktig forutsetning for at
samfunnsforskning far effekter.

Hvilken forskning/kunnskap som gir effekt endres over tid. Nar man for
eksempel registrerer at antall ulykker gker men ikke kjenner arsakene til
dette, er det trolig behov for utvikling av en grunnleggende forstaelse av
virkningsmekanismene (basiskunnskap). Nar en har fatt kunnskap om
ulike arsaker vil en fa mest ut av a prgve ut hvordan tiltak som kan gjare
noe med arsakene virker i praksis. Og nar tiltakene sa er satt i verk, blir
det viktigste kanskije a studere om tiltakene faktisk blir brukt etter
hensikten.

Kunnskap som ikke kan brukes direkte, kan veere en viktig forutsetning
for mer anvendt kunnskap. For eksempel vil gode ulykkesstatistikker og
rapporteringsrutiner ikke i seg selv kunne sies a forhindre ulykker, men
er likevel ngdvendige for & gjare den anvendte forskningen mer
treffsikker.

Forskning som ikke blir brukt, kan likevel veere nyttig. Det er viktig for
tilskuddsmyndighetene a finne hvilke tiltak som IKKE virker, slik at
man ikke fokuserer midlene i feil retning. Utfordringene er at det ligger i
forskningens natur at ikke alle prosjekter gir resultater og i at en rekke
faktorer influerer bruken av forskningsresultater. En kan ogsa tenke seg
at en bredde i feltet, en stadig presentasjon av resultater over tid kan
legge grunnlaget for de tiltak som faktisk blir gjennomfart. Det er i siste
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instans en politisk oppgave a velge hvilke sikkerhetstiltak som skal tas i
bruk, men for at dette skal vaere et opplyst valg, er det ngdvendig & ha
kunnskaper ogsa om tiltak som velges bort.

» ”Latent” forskningsbasert kunnskap kan vise seg grunnleggende viktig
for & mate framtidens behov. Den atferdsvitenskaplige trafikk-
forskningen i Sverige er et godt eksempel pa viktigheten av a ha rad til a
utvikle miljger og kunnskap ogsa pa omrader der det i gyeblikket ikke
foreligger konkrete bruksmuligheter, det vil si 4 ha latent basiskunnskap.
Selv om industrien de siste arene ikke har etterspurt slik forskning, blir
behovet synlig nar ny teknologi for atferdsstatte na er under utvikling.

Ovenstaende innebarer at det er umulig & lage en fullstendig og eksakt
oversikt over alle effektene av svensk trafikksikkerhetsforskning. Det betyr
ogsa at ikke alle effekter kan males pa samme mate. Det betyr imidlertid
ikke at man ikke kan peke pa ulike typer sasmmenhenger og effektkjeder. |
denne rapporten forsgker vi ved hjelp av ulike metoder a indikere kausale
sammenhenger mellom offentlige midler brukt pa trafikksikkerhets-
forskning, og forskjellige typer resultater. Det er likevel viktig at leserne er
oppmerksomme pa at disse beskrivelsene ikke kan vaere komplette, og at det
at effekter ikke er pavist i denne analysen, ikke trenger & bety at forskningen
har veert unyttig eller uten konsekvenser.

1.4 Samfunnsgkonomisk analyse kombinert med
kvalitativ tilneerming

Alle de metodiske tilneerminger som kan benyttes for & kartlegge
samfunnsgkonomisk eller annen avkastning av forskning, enten man gjer
gkonometriske analyser eller survey- eller caseanalyser, har metodiske
problemer knyttet til seg. @konometriske analyser er ikke spesielt godt
egnet til & klarlegge avkastningen av mer spesifikke stgtteordninger, slik
som for eksempel de programmer som har stottet trafikksikkerhets-
forskningen i Sverige. De fanger ikke opp at det i en stattepopulasjon kan
veere noen ganske fa sveert vellykkede prosjekter som oppnar usedvanlig
gode resultater pa svert lang sikt (gjerne etter 10-20 ar), mens et flertall av
prosjektene normalt ikke vil lykkes. De vellykkede prosjektresultatene kan
framkomme med betydelig tidsforsinkelser og ofte pa litt overraskende
mater. Gevinstene til disse fa kan ofte forsvare de samlede kostnadene for
hele programmet, (Hervik m fl 2005 og 2006). Nar utfallene er av en slik
karakter ma andre analysemetoder benyttes. Kvalitative studier vil gi innsikt
i sammenhenger, men vil ikke fa fram starrelsen pa effekter og kanskje ikke
gi de argumenter som trengs i den harde kampen om nye midler.

Gjennom en bred tilneerming med fokus pa noen vesentlige omrader, vil det
likevel veere mulig pa forsvarlig vis a evaluere sammenhenger mellom den
offentlige skonomiske satsingen pa en forskningsbasert trafikksikkerhets-
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politikk i Sverige og effekter for antall dgde/skadde som falge av bade
offentlige tiltak og en sikkerhetsmessig orientert industri. Evalueringen av
nakkeskadeforskningen ved Chalmers demonstrerte en mulig mate
gjennomfare slike metodisk utfordrende utredninger (Eriksen m fl 2004).

Vi vil som ramme benytte et samfunnsgkonomisk perspektiv i effekt-
analysen. Ut fra dette kan vi forfglge addisjonalitet i en sammenhengende
effektkjede og tallfeste bestemte deler av nyttegevinsten i kroner bade for
det svenske samfunnet og for industrien, og stille denne opp mot
kostnadene. I denne analysen kan vi sannsynliggjere om de verdiene som er
skapt historisk overstiger kostnadene. En slik historisk nytte-kostnads-
analyse mgter pa mange maleproblemer og det er mange virkninger som
faller utenfor analysen, men den gir indikasjoner pa starrelsen av
forskningsinnsatsens verdi.

Nytten for samfunnet av effektiv skadebeskyttelse faller beregningsmessig i
to deler. Den ene er gevinsten for den vanlige borger av sikkerhetstiltakene.
Den andre delen er gevinsten for svensk naringsliv av gkt eksport av
trafikksikkerhetsprodukter, eller biler som innholder disse, til utlandet.
Metoden for beregning av konsumentenes nytte bygger pa det samme
metodeapparatet som benyttes i nytte-kostnadsanalyser av infrastruktur-
investeringer i transportsektoren (Minken m fl 2001). En sgker her a male
den gkte betalingsviljen som skyldes kvalitetsforbedringen. Dette kan males
som et konsumentoverskudd idet vi antar at kvalitetsforbedringen ikke tas ut
som prisgkning pa det svenske markedet. I tillegg til den samfunns-
gkonomiske analysen, kan en, gitt tilgjengelige data, se pa gevinsten for
svensk naringsliv ved a beregne verdien av gkt eksport av de aktuelle
produktene pa verdensmarkedet.

Bruk av kunnskap skjer bade direkte og indirekte, og med sveert ulike
tidsspenn. Vi har derfor lagt vekt pa a skaffe data ogsa om vanskelig
malbare effekter, effekter hvis verdi ikke sa lett kan tallfestes og mer diffus
kunnskapoverfgring eller bruk av kunnskap og a benytte dette i prosjektets
resonnementer. Det er heller ikke sikkert at alle nyttevirkninger er realisert
pa maletidspunktet. Ogsa forventede fremtidige verdier ma derfor trekkes
med, som tall eller resonnementer. | privat sektor skal verdien av et selskap
ikke fastlegges ut fra historiske data, men ut fra fremtidig forventet
inntjening. Den forventede inntjening vil ofte matte baseres pa historiske
data kombinert med mer kvalitative vurderinger av fremtiden. Dette har her
sin parallell til forventninger om framtidige effekter med hensyn til trafikk-
sikkerheten i den historiske samfunnsgkonomiske analysen.

56



1.5 Bredt spekter av data for a gi helhet

For a fa fram et helhetsbilde av innsatsens effekter har vi vurdert effekter pa
ulike nivaer. P4 makroniva benyttes et teoretisk rammeverk for a studere
effekter for samfunnet som helhet, mens vi pa mikroniva sgker a utdype
forstaelsen gjennom bruk av casestudier av forskningsmiljger og forsknings-
felt. Ved & knytte de ulike nivaene sammen kan vi bedre forsta hvilke
mekanismer som har veert av betydning for a oppna suksess. Figur 1.2
illustrerer innsnevringen fra hele innsatsomradet til VINNOVA med
forgjengere og PFF, via studier av fire sentrale forskningsmiljger, til fokus
pa fem casestudier.

Figur 1.2 Gradvis innsnevring av studiens fokus for & beskrive helheten. Tall angir
midler fra VINNOVA med forgjengere og PFF i perioden 1974 — 2004, omregnet til
verdi i &r 2000. Effektsanalysen omfatter perioden 1971 — 2004, men i VINNOVAs
prosjektdatabase fins ikke data fra 1971 til 1973. Bade forskningsprosjekter og andre
bevilgninger (ca 12,7 mill SEK) er inkludert

Andre
1974- FD+TFB+KFB+ VT VV | offentliga
2004 VINNOVA og PFF kilder
C L u \% Ovriga
255+185 T T U T
H H I
57 46 48 104 185

Fallstudie

Vi har et bredt spekter av data som grunnlag for analysene. Disse er
innhentet og behandlet ved hjelp av ulike samfunnsvitenskapelige metoder.
I tillegg til samfunnsgkonomiske metoder, har vi benyttet ulike former for
statistisk analyse, inkludert enkle bibliometriske beregninger. Vi har ogsa
benyttet tradisjonelle kvalitative metoder som semi-strukturerte intervjuer,
gruppesamtaler og dokumentanalyse.

Analysen bygger pa et bredt utvalg av kilder;

Riksdagspropositioner (Stortingsmeldinger), utredninger, forslag og
regleringsbrev (tildelingsbrev) relatert til transport-, forsknings- og naerings-
politikk henholdsvis strukturering av svensk trafikksikkerhetsforskning.

Sentrale transport- og sikkerhetspolitiske EU-dokumenter.

57



VINNOVASs database over alle innvilgede trafikksikkerhetsforsknings-
prosjekter fra 1974 til 2004. Vi har ikke fullstendige data for hele perioden
fra 1971 og dette medfarer at vi bruker noe ulike tidsperioder gjennom
analysen.

Svenske ulykkesdata og analyser av ulike faktorers bidrag til trafikk-
sikkerheten.

Skriftlige egenevalueringer av forskningen ved fire sentrale institusjoner
innen svensk trafikksikkerhetsforskning med oppfelgende samtaler.

Tidligere peer reviews av svensk trafikksikkerhetsforskning relatert til
temaer henholdsvis institusjoner.

Impactanalyser av internasjonal publisering generelt henholdsvis knyttet til
spesielle tiltak analysert i casestudier.

Forskningspublikasjoner og annet materiale relatert til fem casestudier av
sentrale forskningsfelt pa trafikksikkerhetsomradet.

Samtaler med representanter for viktige forskningsmiljger, finansierings-
kilder, brukere innen vegetaten, kommunal forvaltning, politi,
organisasjoner, bilrelatert industri, forsikring og i EU-kommisjonen.

For a fa en grundigere forstdelse av hvordan ideer oppstar og hvordan
kunnskap utvikles og overfgres mellom ulike aktgrer, har vi tatt for oss fem
eksempler eller casestudier. Vi har ikke sett pa alle tiltak av betydning for
svensk trafikksikkerhet, men har prgvd a fa med case som dekker ulike
tiltaksomrader, ulike faglige tilneerminger og arbeid i hvert av de store fag-
miljgene. Vi har ogsa lagt vekt pa at foreligger evalueringer av effekter pa
sikkerheten, det vil si at effektkjeden er godt nok Kkjent til at effektene for
samfunnet kan identifiseres. Videre gnsket vi at casene sammen med
intervjuer blant brukere skulle gi grunnlag for a se pa ulike mekanismer for
effekt og pa ulike brukeres oppfatning av den svenske trafikksikkerhets-
forskningen.

De fem casestudiene er;

1 Fartsreduserende tiltak i byer og tettsteder, herunder utbygging av
rundkjgringer (LTH)

2 Utvikling og standardisering av bakovervendte bilbarnestoler (VTI og
Chalmers)

3 Utvikling av bedre beskyttelse mot sidekollisjons - og nakkeskade
(Chalmers)

4 Mer effektiv politikontroll (Uppsala universitet og VTI)
5 Utvikling og bruk av VTlIs kjgresimulatorer (VTI)
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Studiene er mer detaljert beskrevet i egne dokumenter, se vedlegg 3-7.
Resonnementer i rapporten baseres i tillegg pa den tidligere effektanalysen
av nakkeskadeforskningen (Eriksen m fl 2004).
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2 Trafikksikkerhetsutviklingen 1970 -
2005

2.1 Trafikksikkerhet i et systemperspektiv

For a analysere effekter av svensk trafikksikkerhetsforskning trenger vi ogsa
forstaelse av hvilke faktorer som kan ha betydning av for trafikksikkerheten
og utviklingen pa feltet. For en oversiktlig drgfting av dette, se Elvik med
flere (1997, kapittel 3 og 4). Utgangspunktet for var analyse er at trafikk-
sikkerhet ma sees i et systemperspektiv, det vil si at ulykker oppstar som en
falge av en svikt i samspillet mellom de tre hovedelementene i trafikkbildet;
trafikanten, kjaretgyet og vegen/omgivelsene og mellom disse igjen og
styringssystemet.

Sa a si alle trafikkulykker henger pa en eller annen mate sammen med
trafikantenes atferd. Feilhandlinger kan oppsta som falge av observasjons-
feil, beslutnings- og handlingsfeil eller manglende reaksjon (Treat 1980)
eller fordi trafikanten bevisst eller ubevisst velger a8 kompensere
risikoreduserende tiltak med atferd som gker risikoen (Bjgrnskau 1994, Vaa
2003). Men dette inneberer ikke at det mest effektive er a rette tiltak mot
trafikantene. En ma ogsa vurdere hva som forarsaker feilhandlinger og
risikokompensasjon. Ut fra kunnskap om dette kan en utvikle tiltak rettet
mot de risikofaktorer som kan pavirkes.

Mulige arsaker til ulykker kan studeres bade statistisk og kvalitativt
gjennom dybdeanalyser av ulykker. Flere slike analyser har klart vist at
ulykker og konsekvenser av dem ikke kan forstas som resultater av én
enkelt faktor, men tvertimot som regel skyldes at flere faktorer svikter. Pa
grunn av det store antallet ulykker i vegtrafikken kan statistiske analyser gi
et bilde av hvilke faktorer som bidrar til hgye ulykkestall og alvorlige
konsekvenser av ulykker.

Nokkelfaktorer for ulykkesrisiko er trafikkmengde, reisemate, kjaretaytype,
vegsystemets utforming, vaer- og fareforhold, egenskaper ved trafikantene
(alder, kjgnn, helse) og deres atferd. Nar det gjelder hvor alvorlige
konsekvensene av en ulykke blir, har bade kjgretgyets masse og
beskyttelseskvalitet, farten i ulykkesgyeblikket, egenskaper ved trafikanten
(seerlig alder) og bruk av personlig verneutstyr betydning. Hvor fort en far
medisinsk hjelp spiller ogsa inn. (Se Elvik m fl 1997, kapittel 3).
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2.2 Sverige - et av de sikreste landene

Verdens helseorganisasjon definerer trafikkulykker som et av verdens
starste helseproblem, anslatt som tredje viktigste dgdsarsak i 2020 (Murray
og Lopez 1996). Det finnes ingen eksakt eller fullstendig statistikk pa
verdensbasis, men tall fra WHO og Global Road Safety Partnership indi-
kerer at det arlige antallet drepte kan ligge pa mellom 1- 1,5 millioner
mennesker. Med utgangspunkt i SIKAs (2005a) beregnede verdi for et tapt
liv pa 17,5 mill SEK (2001-priser), er det lett & forsta at tiltak som kan
redusere risikoen i trafikken har et enormt effektpotensiale bade
menneskelig og samfunnsgkonomisk.

Sverige har meget lav trafikkrisiko i forhold til mange andre land i verden.
Det er store forskjeller mellom land nar det gjelder risiko i trafikken.
Arsaksbildet er komplisert og mange aktgrer fra ulike samfunnssektorer har
ansvar for utviklingen. Landets gkonomi, grad av motorisering, kunnskap
om tiltak og ressurser til & forebygge og begrense effekter av ulykker pa-
virker risikobildet. Figur 2.1 viser forskjeller mellom IRTAD-landene i ar
2000. Totalt blir hele 125.000 mennesker drept arlig i disse hgyt motoriserte
landene.
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Figur 2.1: Helserisiko (drepte pr 100.000 innbyggere) og trafikkrisiko (drepte pr
100.000 motorkjaretay) i 2000 i land som er medlemmer i IRTAD. Kilde: IRTAD
2.3 Ulykkene koster arlig ca 30 milliarder

De samfunnsekonomiske kostnadene for ulykker er meget haye, se tabell
2.1. Med utgangspunkt i SIKAs verdsetting (2001 priser) ser vi at kostnaden
for drepte i Sverige i 2005 kan beregnes til neste 8 milliarder SEK.
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I tillegg kommer alvorlig/svart og lettere skadde. Statistikken over skadde er
ikke fullstendig. Far etableringen av STRADA', der data om skadde
personer innhentes fra sykehus, regnet Statistisk Centralbyra i Sverige med
at rapporteringsgraden var 59 % for alvorlige/svara skader og 32 % for
lettere skader (SIKA 2005b). Ut fra ulykkestallene i 2005 (SIKA 2006)
betyr dette at det for hver person som blir drept i en trafikkulykke vil veere
ca 15 alvorlig/svart skadde og ca 160 lettere skadde personer. Vi har i vare
beregninger brukt en relasjon pa 10 svart skadde og 100 lettere skadde for
hver person som blir drept i trafikken for ikke & overestimere antallet
skadde. Dette gir da en samlet arlig ulykkeskostand pa ca 30 milliarder
SEK.

Tabell 2.1: Antall drepte og skadde i svensk trafikk ar 2005 samt et anslag over
kostnadene basert pa SIKA’s verdsetting (2001-priser). Millioner SEK

Skadegrad Antall ar 2005 Kostnad pr skade  Samfunns-kostnad
Drepte 440 17,50 7700
Alvorlig/svart 4 400 3,12 13 700
skadde

Lett skadde 44 000 0,18 7 900
Totalt 29 300

Med alvorlig skadde (svart skadade) menes personer som har padratt seg
brudd, knusning, avrivning, alvorlig kuttskade, hjernerystelse eller indre
skade. Dessuten regnes alle som legges inn pa sykehus som alvorlig skadde.
Alle andre skader regnes som lette. Disse definisjonene benyttes av politiet
ved rapportering av ulykker med personskade (SIKA 2005b, Véagtrafik-
skador 2004, side 69). Det arbeides med a utvikle mer presise definisjoner
av personskader.

2.4 Trafikksikkerhetsutviklingen i Sverige totalt sett

Antallet drepte og skadde i trafikken i Sverige er blitt kraftig redusert de
siste tiarene, se figur 2.2. 1 1970 omkom 1307 mennesker i trafikkulykker. |
2005 var det tilsvarende tallet 440, en reduksjon pa omtrent 66 %. Dgdsfall
som er antatt a skyldes sykdom som brgt ut far trafikkulykken er ikke
inkludert i dette tallet.11. Sverige har oppnadd denne reduksjonen til tross
for at trafikkarbeidet i perioden ble doblet fra 37 til 77 milliarder kjgretay-

10 Nytt svensk system for veg- og trafikkdata der en pa ulykkessiden bade bruker politi- og
sykehusdata. Innfgringen av STRADA har trolig gkt rapporteringsgraden, serlig for lettere
skader

11 Dette gjelder for eksempel hjerteinfarkt som farer til ulykke. Hva som inkluderes i tallet
de ulike ar har betydning nar en for eksempel skal male i hvilken grad ulike mal oppnas.
Dette er for eksempel en diskusjon i Sverige i forbindelse med delmalene for Nullvisjonen.
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kilometer per ar, se figur 2.4. Fra 1970 er antallet drepte i trafikken redusert
i en rekke land, men utviklingen i Sverige har imidlertid veert gunstigere enn
for eksempel i Norge og USA.

| figur 2.2 er en trendlinje tegnet inn, som viser en arlig nedgang i antallet
drepte pa 2,9 %. Et 95 % usikkerhetsomrade rundt denne trendlinjen er ogsa
vist. Som man kan se har ikke nedgangen i antallet drepte veert helt jevn.
Perioder med stagnasjon, eller en forbigaende gkning av antall drepte har
forekommet. Det ligger utenfor rammene for denne analysen & forklare slike
variasjoner, som for det meste er tilfeldige. Trendlinjen viser de syste-
matiske forbedringer av trafikksikkerheten, fra et fayd antall (anpassat
varde) drepte pa 1258 i 1970 til 454 i 2005. | kapittel 7 kommer vi tilbake til
enkelte kilder til denne systematiske utviklingen.

1600
1400
1200 4
1000

800 -

Antall drepte

600 -

400

200 -

0 T T T T T T T T )
1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010

Figur 2.2: Endring av antall drepte i vegtrafikken i Sverige 1970-2005

Figur 2.3 viser tilsvarende endringer fra 1970 til 2005 i antallet alvorlig/-
svart henholdsvis lettere skadde. Trendlinjen som er tilpasset punktene i
figur 2.3 viser en gjennomsnittlig arlig nedgang i alvorlig/svart skadde pa
1,9 %. Nedgangen var tydelig fram til 1995. Antallet lettere skadde har gkt,
spesielt de siste ar, noe som kan skyldes bedre rapportering av lettere
skader. Trendlinjen for lettere skadde er et annengrads polynom som viser
en tiltakende gkning mot slutten av perioden.
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Figur 2.3: Endring i antall alvorlig/svart og lettere skadde i vegtrafikken i Sverige
1970-2005

Fra 1970 til 2005 er vegtrafikken, regnet i millioner kjoretaykilometer, mer
enn fordoblet. Alt annet likt, tilsier gkt trafikk et gkt antall skadde eller
drepte i trafikken. Det er fglgelig ingen tvil om at trafikken i Sverige er blitt
betydelig sikrere de siste 35 ar. Et viktig bakteppe for a forsta at det ligger
en omfattende innsats bak denne utvikling, er altsa at ulykkene og
ulykkenes alvorlighetsgrad er blitt kraftig redusert i en periode med sterk
vekst i biltrafikken, se figur 2.4. Vegtrafikken har gkt med litt mer 100% fra
1970 til 2005 - risikoen for a bli skadet eller drept er falgelig redusert, ogsa
for lettere skader.
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Figur 2.4: Utvikling i antall drepte og trafikkarbeidet i Sverige i perioden 1970-2005.
Kilde: SIKA, VTI og Vagverket

2.5 Utvikling i ulike omrader og for ulike
trafikantgrupper

Vi har ogsa utfgrt noe mer detaljerte analyser av utviklingen i perioden
1985-2005, med sikte pa & avdekke om endringene har vart ulike for ulike
grupper og om det er forskjeller mellom tettbygd strek og landsbygd.
Analysene viser at antall drepte og alvorlig/svart skadde er redu-sert for alle
trafikantgrupper. Dette gjelder uavhengig av bebyggelsestetthet. Det er i
makro liten forskjell i utviklingen mellom tett og spredt bebyggelse
(Skedsmo 2006), se figur 2.5.
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Totalt drepte, hardt skadde og lett skadde - relativt antall
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Figur 2.5: Utviklingen i relativt antall drepte, hardt skadde og lett skadde i svensk
trafikk i perioden 1985 til 2005, fordelt pa tett og spredt bebyggelse. Kilde: SIKAs
database
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Figur 2.6: Utviklingen i risiko for & bli drept, hardt eller lett skadd som bilist (farer og
passasjerer), fordelt pa tett og spredt bebyggelse. Kilde: SIKAs database

66



2.6 Oppsummering

Alt i alt er trafikksikkerheten i Sverige betydelig bedret i den perioden
effektanalysen ser pa, det vil si fra 1970 — 2005, og personskadeulykkene er
blitt mindre alvorlige/svara. Hovedtrekkene i utviklingen kan oppsummeres
I felgende punkter:

1 Antallet drepte er redusert med om lag 67 % fra 1970 til 2005.

2 Antallet alvorlig/svart skadde er redusert med om lag 45% fra 1970 til
2005.

3 Antallet lettere skadde har gkt med om lag 60 % fra 1970 til 2005.

4 Vegtrafikken har gkt med litt mer 100 % fra 1970 til 2005 — risikoen for
a bli skadet eller drept er falgelig redusert, ogsa for lettere skader.

5 Andelen av alle skadde eller drepte som blir drept, er redusert fra over
5% i 1970 til under 2 % i 2005.

6 Andelen av alle skadde eller drepte som blir alvorlig/svart skadet, er
redusert fra ca 35 % i 1970 til ca 16 % i 2005.

7 Risikoen for & bli drept i trafikken i Sverige er redusert med over 80 %
fra 1970 til 2005, risikoen for & bli skadet er redusert med vel 50%. Hver
trafikant ferdes med andre ord mye sikrere enn far.

Det svenske samfunnet har satt opp ulike delmal innenfor Nullvisjonen. Et
slikt delmal er at antallet drepte i 2007 skal veere nede i halvparten av nivaet
1 1996 (Riksdagproposition 2005/06:160). Dette tilsvarer ca 270 personer i
2007. De tall vi har presentert kan tyde pa at en trenger noen flere ar far
delmalet nas. Men utviklingen gar riktig veg, og en nedadgaende trend ma
betegnes som en suksess i lys av den kraftige gkning i trafikkmengden fra
1970 — 2005. De samfunnsgkonomiske kostnadene ved trafikkskader i
Sverige belgper seg, om man legger SIKA’s verdsetting til grunn, til om lag
30 mrd SEK per ar.
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3 Svensk Trafikksikkerhetsforskning
1970 - 2004

3.1 Sverige har satset pa trafikksikkerhetsforskning

En betingelse for & kunne ta ut effekter av forskning er at samfunnet har
forstaelse for nytten av kunnskapsutvikling. Sverige har helt fra 1930-tallet
veert opptatt av & fremskaffe kunnskap om trafikkulykkenes arsaker for
dermed a kunne utvikle tiltak for & forhindre dem. Det var trafikksikkerhets-
spgrsmalet som var den fgrste begrunnelsen for & satse pa transport-
forskning. | 1948 foreslo 1945 ars trafikksikkerhetskomité at en skulle
etablere et eget statlig verk, "Kungliga Trafiksakerhetsstyrelsen”, og uttalte
blant annet:

’Da trafiksdkerhetsstyrelsens arbete i vasentliga delar maste
bygga pa forskning, ar det av stor betydelse att chefen, aven om
han inte sjalv ar vetenskapligt skolad, har formaga att forsta
forskningens betydelse och tillgodogdra sig dess resultat.”
(Englund 20004, s. 7)

Det ble ikke opprettet noe statlig verk pa dette tidspunkt, men forstaelsen for
forskningens betydning la grunnen for en omfattende statlig finansiering av
svensk trafikksikkerhetsforskning. Et uttrykk for det svenske samfunnets
vektlegging av kunnskap er de mange komiteer og utredninger pa hgyt
politisk niva som opp gjennom arene har fatt i oppdrag a vurdere sam-
funnets handtering av kunnskapsutviklingen pa trafikksikkerhetsfeltet. Det
gar en linje fra 1945 ars trafikksikkerhetskomite til utredningen
“Transportforskning i en féranderlig varld” (Wijkmark 2004) som
Riksdagens trafikutskott bestilte i 2004, og som hadde som mandat &
kartlegge effekter av omleggingen av forskningsfinansieringen i 2001.

En tysk benchmarkstudie av europeisk forskning trekker ogsa fram denne
anvendte forskningstilnaermingen, det vil si koplingen mellom forskning og
samfunns- og markedsverdi i sin hovedkonklusjon vedrgrende svensk
forskning;

’Swedish transport research is relatively well organized;
attached to clear, ambitious political targets; market oriented,
practical, and pragmatic. It is also well funded and well staffed.
The objectives of this research are defined by the policy-making
community and by society.....”” (Borcherding 2004, s. 108)
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3.2 Eget finansieringsorgan for trafikksikkerhets-
eller transportforskning i 50 ar

Trafikksikkerhetsforskningen er i hovedsak anvendt forskning rettet mot en
sektor — transportsektoren. Trafikksikkerhetsforskningen kan og ma trekke
veksler pa den grunnleggende forskning som drives ved universitetene, og
kan ogsa selv i visse tilfelle bidra til generisk faglig utvikling. Likevel er det
slik at sektorforskning gjerne forutsetter egne finansieringsordninger.
Svenske trafikksikkerhetsforskere vurderer det som utenkelig at de skulle fa
midler fra Vetenskapsradet eller andre innenvitenskaplig innrettede
forskningsrad. Denne erkjennelsen har det svenske samfunnet tatt pa alvor.

Trafikksikkerhetsforskningen i Sverige hadde fra 1949 - 1971 sin forankring
i et eget trafikksikkerhetsrelatert finansieringsorgan: Statens Trafikséker-
hetsrad. Radet finansierte to forskningslaboratorier og fem vitenskapelige
stillinger og i tillegg ogsa ekstern forskning. En egen arbeidsgruppe —
TRAG - fokuserte pa utvikling av ulykkesstatistikk og undersgkelse av
effekter av fartsbegrensninger. Arbeidet i denne perioden ga flere viktige
resultater, noe fglgende sitat fra Trafiksékerhetsradets kanslichef kan
indikere;

» ”RIiktlinjer for undervisning av barn till ett riktigt upptradande i trafiken
(i denna forskning har pavisats vasentliga fel och brister i tidigare
undervisningslinjer)*

» Anvisningar for ett trafiksakert upptradande i morker.

* Regler for sanering samt planering och bebyggande av samhélle ur
trafiksékerhetssynpunkt®,

* Normer for personligt skydd av motorfordonstrafikanter (t ex sakerhets-
bélten och skyddshjélmar).

» Pavisande av vardet av tillfalliga hastighetsbegransningar.” (Englund
2005)

Arbeidet ga et godt grunnlag for de forskningstemaer som ble fulgt opp i
tiden etter 1971, det vil si den perioden vi ser pa i denne effektanalysen. Det
medisinske forskningslaboratoriet var for eksempel forgjengeren bade til
den biodynamiske forskningen ved TTS (gruppen for tillampad trafik-
sékerhetsforskning ved Chalmers) og VTIs arbeid med sikring av barn i bil
og utforming av stolper langs vegene. Den farste bakovervendte bilbarne-
stolen ble for eksempel presentert allerede i 1964, se vedlegg 4.

| transportforskningsutredningen av 1964 ble det, pa bakgrunn av tran-
sportens betydning i samfunnet, tatt til orde for & samle finansiering av

12 Dette var resultater av arbeidet ved det Barnspykologiska forskningslaboratoriet.
3 SCAFT-prinsippene, det vil si prinsippene om & separere fordonstrafikk og myke
trafikanter samt & bygge opp et hierarki av veger med gangveger narmest boligene.
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transportforskningen i et eget organ. Fra 1971 fikk den nye Transport-
forskningsdelegationen (TFD) ansvaret for a koordinere forsknings-
finansieringen pa feltet. Det tidligere Trafiksakerhetsradets egne
forskningsoppgaver ble lagt til et nytt og utvidet VTI (Statens V&g- och
trafikinstitut), til Chalmers og til Uppsala universitet. Fra tidlig 70-tall ble
ogsa Lunds Tekniska Hogskola (LTH), som utviklet forskningsfeltet sikker-
het i tettsted, et viktig miljg. Disse miljgene er neermere beskrevet i

kapittel 4.

TFD ble i 1988 slatt sammen med Kollektivtrafikberedningen til Transport-
forskningsberedningen (TFB). | TFB ble trafikksikkerhetsforskningen
ivaretatt gjennom tre programmer; “Fareres informasjonsbearbeiding”,
”Fartsproblematikk” og ”Ubeskyttede trafikanter”. 1 1993 ble TFB omgjort
til Kommunikasjonsforskningsberedningen (KFB). KFB hadde en annen
organisering enn TFB og la vekt pa flerarige temaprogrammer som ble
definert i dialog med fagmiljeene. Dette var en organisasjonsform som
forskersamfunnet satte pris pa.

3.3 Fraforskning til innovasjon - ny organisering fra
2001

I de seinere drene er gnsket om kopling mellom industri og forskning blitt
mer eksplisitt uttrykt i forsknings- og naringspolitikk. Det er en
internasjonal trend at offentlige forskningsmidler brukes for & na narings-
politiske mal om innovasjon og for a utlgse vekst i nzringslivet, og denne
omfatter ogsa transport og trafikksikkerhetsforskning, jamfer Regjeringens
(2005a) strategi *’Fordonsindustrien — en del av det Innovative Sverige™**.

Med dette som bakgrunn ble KFB besluttet lagt ned fra 1.1.2001.

14 Et sitat fra Regjeringens (2005a) strategi: "Fordonsindustrin — en del av Innovative
Sverige” kan illustrere tankematen; ”Att utveckla férutsattningarna for innovation och
starka innovationsklimatet ar helt avgérande for att Sverige dven framdver ska vara
framgéngsrikt i den allt svarare internationala konkurrensen. Fordonsindustrins roll &r
vasentlig da den star for ungefar en femtedel av sysselsattningen inom
tillverkningsindustrin och svarar for en betydande del av forskningsverksamheten inom
foretag, universitet och forskningsinstitut. .... Utvecklingen av fordonsindustrin och
fordonstekniken ar avgorande inte bara for de narings- och sysselsattningspolitiska malen
utan ocksa for mojligheterna att na hogt stallda transport-, miljé-, regional- och
energipolitiska malsattningar.”
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Ansvaret for finansiering av deler av transport- og trafikksikkerhets-
forskningen ble na overfart til en egen seksjon innen VINNOVA som skal
fokusere pa mer tekniske og nearingsrettede problemstillinger. VINNOVA —
verket for innovationssystem, er en svensk statlig myndighet15 som har som
oppgave a: "framja utvecklingen av effektiva svenska innovationssystem
inom verksamhetsomradena teknik, transport, kommunikation och
arbetsliv."

VINNOVA ble etablert 1. januar 2001 blant annet ved sammenslaing og
omstrukturering av flere offentlige organer for fremme av teknologisk
preget forskning, i tillegg til KFB ogsa teknikdelen av NUTEK (Verket far
naringsutveckling). Hensikten med omleggingen var a stimulere til et mer
dynamisk samarbeid mellom forskere, finansieringskilder og brukere.

VINNOVA har ulike instrumenter for a statte forskningen, blant annet;

« Tilvekstomraden der en pt jobber med Innovative kjgretay, fartay og
systemer samt Innovative logistikksystemer og godstransporter.

» Kunnskapsplattformer, der Infrastruktur og effektive transportsystemer
star i fokus.

» Kompetenssentra (VINN Excellence Center). Et slikt trafikksikker-
hetsrelatert senter (SAFER) er under utvikling i Ggteborg tilknyttet
Chalmers og bilindustriens Trafikksikkerhetsforskning.

« VINNVAXT er regionale innovasjonssystemer som kan omfatte bade
forskningsakterer, naringsliv, organisasjoner og offentlig virksomhet.

Med nedleggelsen av KFB har en ikke lenger én finansieringskilde eller
myndighet med et samlet ansvar for den langsiktige kunnskapsopp-
byggingen pa trafikksikkerhetsforskningsfeltet. Denne endringen i en
femtiarig sektorforskningstradisjon skaper bekymringer i svenske
fagmiljger, se avsnitt 4.6, og drgftes i den svenske riksdagen (Wijkmark
2005). Bekymringene gjelder sarlig ansvaret for den mer anvendte, sam-
funnsrettede og vegtransportrelaterte trafikksikkerhetsforskningen og ogsa
den trafikantrettede forskning.

Ansvaret er na delt mellom VINNOVA og Véagverket, og det er klart at de
har ansvar for langsiktighet og samordning. Dog gis ikke detaljerte
anvisninger om ansvaret for spesifikke temaer eller forskningsomrader i
regleringsbrev, strategier eller pa annen mate. VINNOVAs ansvar gjelder
nasjonal samordning av transportforskningen som skjer gjennom
TRANSAM der et 10-tall bergrte myndigheter deltar. VINNOVAs
virksomhet innenfor transportomradet skal:

1> VVINNOVA ville i Norge delvis tilsvare Norges forskningsrdds Innovasjonsdivisjon
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utveckla transportsystemet sa att det framjar en hallbar tilvéxt
och bidrar till att de transportpolitiska malen uppnas.”
(VINNOVA 2005).

I den svenske regjeringens siste transportmelding "Moderna transporter” fra
2005/2006 (Riksdagprp 2005/06;160) understrekes sektoransvaret for
forskning, og at dette ogsa innebarer et ansvar for langsiktig forskning:

*Sektorforskning er ikke bare et en fraga om att I6sa omedel-
bart forestaende problem, utan skall ocksa bidra till framfor-
hallning infor i dag okanda utmaningar. | uppgiften ligger
saledes aven ansvar for att sékerstalla framtida forskar-
kompetans och goda forskningsmiljéer med relevant inriktning.
Regjeringen gjor liksom tidigare bedémningen att FUD-verk-
samhet kommer att bli allt mer betydningsfullt for utvecklingen
av ett hallbart och effektivt transportsystem.” (s. 134)

3.4 PFF -ny modell for kopling industri og forskning

Enkelte deler av svensk trafikksikkerhetsforskning har gjennom desennier
veert koplet til og stettet av industrien, jamfer utviklingen av biler og utstyr
for beskyttelse mot nakkeskader (Eriksen m fl 2004), sikkerhetsutstyr for
passasjerer osv. | 1994 ble det etablert et eget forskningsfinansieringsorgan,
PFF, for samspill mellom industri og forskning som:

....syftar till att starka konkurrenskraften hos den svenska
fordonsindustrien. Detta sker genom att stod lamnas till
fordonsteknisk forskning inom omradena sakerhet, miljé och
kostnad/kvalitet.”” (PFF 2005)

Programmet finansieres 50/50 av stat og kjgretgyindustri, staten med midler
til forskningsmiljgene og industrien med tid og utstyr. Dette gir disse
foretakene innflytelse mht hvilke prosjekter som igangsettes. Det er
industrien som star som sgker av prosjektstgtte, men det forutsettes sam-
arbeid med universitet eller hgyskoler. PFF har i dag fire programmer,
hvorav to er klart relatert til sikkerhet; Fordonsforskningsprogrammet (ffp)
og Intelligent Vehicle Safety System-programmet (IVSS).

VINNOVA har kansliet for Programradet for fordonsforskning (PFF).

PFF-programmet (ffp-delen) er to ganger blitt evaluert, begge ganger med
godt resultat (se www.pff.nu). Det konkluderes her med at prosjektene har
veert relevante bade for forskning, industri og samfunn og har bidratt til
langsiktig forskning av betydning for industrien. Sikkerhetsrelaterte temaer
PFF har stettet er nakkeskadeforskning, skader pa nedre ekstremiteter, tunge
Kjgretayers stabilitet, barns sikkerhet i bil og fereres mentale belastning.
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3.5 Store offentlige ressurser til trafikksikkerhets-
forskning

| etterkrigstiden er omfattende offentlige forskningsmidler (her avgrenset
som midler fra statlige aktarer hvis hovedoppgave er a finansiere forskning)
bevilget til svensk trafikksikkerhetsforskning. Vi har ikke prisjusterte tall fra
Trafiksakerhetsradets 23-arige virketid (1949 — 1971), men fra 1971 har
TFD, TFB/KFB, VINNOVA og PFF till sammen bevilget ca 440 mill SEK,
se tabell 3.1. Samlet ligger denne formen for offentlig forsknings
finansiering til sikkerhetsforskning trolig pa rundt en halv millliard SEK.

Tabell 3.1: Trafikksikkerhetsforskning finansiert av TFD, TFB/KFB, VINNOVA og
PFF (bare midler for ffp-delen inkludert) fra 1974 -2004, alle bevilgninger. (Arstall er
oppstartsar pa aktivitetene) Antall prosjekter og ramme i 1000 SEK (prisjustert til
verdien &r 2000)

Finansieringskilde Ramme Antall Ramme pr ar
1000 SEK prosjekt Mill SEK

Transportforskningdelegationen, TFD 101 830 112 46-11,0

(1971-1984)

Transportforskningsberedningen, TFB 232535 279 13,0

(1984-1993) og Kommunikations-
forskningberedningen, KFB (1993-2000)

VINNOVA (2001 — 2004) 33298 13 10,3
Programmet for fordonsforskning, PFF 60 577 30 8,4
(1994-2004)

SUM Forskningsprosjekter 427 800 434

Andre prosjekter (Undervisning, stillinger, 12 700 39

reiser - alle i TFB/KFB)

TOTALT 440 500 473

De gkonomiske rammene for den rent offentlige trafikksikkerhets-
forskningen har blitt noe svekket gjennom omstruktureringen. Englunds
(2000) oversikt over hvilke omrader TFB finansierte fra 1985-1992 viser at
Trafikksikkerhetsforskningens arlige rammer i absolutte tall gkte fram til
1991 (fra 4,6 — 11,0 mill SEK). Med KFB fikk Trafikksikkerhets-
forskningen en gkning til 13 mill SEK pr ar. Fra VINNOVA er det bevilget
10,3 mill SEK pr ar i bevilgningsarene 2002-2004, det vil si at den arlige
rammen er gatt noe ned de siste arene. Fra 1994 kommer midler fra PFF pa i
snitt ca 8,4 mill kr arlig i tillegg, ferst til KFB og sa til VINNOVAs ramme.

Tallene i tabell 3.1 inkluderer ikke samfinansiering fra andre kilder. Dette
var ikke pakrevd for TFD, TFB eller KFB-prosjekter, og selv om prosjekter
mottok finansiering fra flere kilder, fremkommer dette ikke i sgknader og
regnskap. VINNOVA krever normalt samfinansiering av prosjektene med
naringsliv, organisasjoner eller myndigheter. Hensikten er a utvikle nett-
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verk og a legge et godt grunnlag for bruk av forskningen. For prosjekter fra
PFF kreves 50 % delfinansiering fra private bedrifter, noe som gir disse
innflytelse pa ulike prosjekter som settes i gang. Disse midlene kommer i
tillegg til de her oppgitte rammene.

Végverket er en stor aktgr innen feltet og har finansiert forskning og bidratt
til oppbygning av forskningsmiljger gjennom egne etatsprogram og
utredningsmidler fra sa vel sentrale som regionale enheter i organisasjonen.
De forvalter ogsa Skyltfonden'®. VVagverkets FUD-budsjett for perioden
2002 — 2004 (Vagverket 2003) inkluderte 48 mill SEK til trafikksikkerhets-
forskning, en sum som overstiger VINNOVAs bevilgninger i samme
periode. Hvorvidt budsjettet ble fulgt opp, er imidlertid ikke kjent. Andre
sektoretater som har bidratt er VVagtrafikinspektionen og tidligere Trafik-
sakerhetsverket, som spilte en viktig rolle bade gjennom egen forskning, og
gjennom forskningsfinansiering (1968-1993).

Ogsa andre offentlige forskningsfinansieringsorganer har bidratt til svensk
trafikksikkerhetsforskning, i den seinere tid serlig EUs rammeprogrammer.
I tillegg kommer offentlige midler gitt som basisbevilgninger fra departe-
mentene til universiteter og forskningsinstitusjoner. Videre har svensk
trafikksikkerhetsforskning mottatt store ressurser fra organisasjoner og fra
neeringsliv og forsikring.

Vi har ikke kunnet klarlegge finansiering fra andre kilder i detalj. | kapittel
4, der vi nermere beskriver fire sentrale forskningsmiljger pa sikker-
hetsomradet, oppgis noen grove tall for finansiering fra ulike kilder. Disse
kan illustrere den relative betydning av VINNOVA med forgjengere og PFF
har hatt gkonomisk sett.

3.6 Universitet og institutter har fatt mesteparten

Oppbygning av sterke forskningsmiljger er et primeert formal og en farste
ordens effekt av finansieringen. Disse miljgene kan uavhengig av de
oppbyggende finansieringsorganene senere hente inn forskningsmidler fra
andre aktarer, som de er blitt kvalifiserte for. Sterke og levende forsknings-
miljger bidrar ogsa — ved siden av sin egen kunnskapsutviklende virksomhet
—til & gjere internasjonal forskningsvirksomhet kjent og brukbar innenfor
egen nasjonal kontekst.

Hovedtyngden av midlene (her mélt som andel prosjekter) fra VINNOVA
med forgjengere og PFF har gatt til universitets- og hayskolemiljger
henholdsvis til forskningsinstitutter. Disse star for 58 henholdsvis 26 % av
prosjektene, i alt 84 %, se figur 3.1. Den kraftige gkningen til institutter (les

1° FoU-midler fra betaling for personlig pregede bilskilt.
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VTI) som inntraff etter at TFD ble lagt ned, henger sammen med endringer i
VTIs rammebetingelser pa samme tid.

O Konsulent, andre
O Institutt
@ Universitet, hgyskole
100 % - 261
90 % 1% 16 % 10 % 16 %
80 % L%
-
70 % A . 34 % 26 %
60% | 470 38 %
50 % -
0,
40 % 87 %
30 % 64% 54 % 58 %
20 % 46 %
10 %
0%
TFD TFB/KFB VINNOVA PFF Totalt

Figur 3.1: Andel prosjekter bevilget til ulike typer utfgrende institusjoner fra TFD,
TFB, KFB, VINNOVA og PFF *" i perioden 1974 - 2004. Alle prosjekter, (N= 478).
Prosent

Nar man som i Sverige gnsker at universitetsmiljgene skal spille en viktig
rolle i sektorforskningen, blir et viktig mal & stimulere til en gnsket tematisk
innretning av disiplinforskningen. Med stette fra TFD, TFB, KFB ble det fra
1970-tallet bygd opp fire sterke fagmiljeer av betydning for svensk trafikk-
sikkerhetsforskning og for utdanning og utvikling av trafikksikkerhets-
kompetanse i det svenske samfunnet, hvorav tre er lokalisert ved universitet
eller hgyskole. Dette er: Institutionen for Tillampad mekanik (tidligere
TTS/Personskadeprevention) ved Chalmers tekniska hégskola (CTH),
Institutionen for Teknik och samhélle ved Lunds tekniska hdgskola (LTH),
Psykologiska institutionen ved Uppsala universitet, og Statens vag-og
trafikinstitut (\VTI). Disse fire star for godt over halvparten (59 %) av
antallet prosjekter og 60 % av bevilgningene i perioden, se tabell 3.2. VTI
og Chalmers er ogsa blitt stettet av PFF og VINNOVA.

" For alle prosjekter under PFF og flere under VINNOVA stér bilindustrien som ansvarlig
sgker, mens utfarende institusjon er et universitet. Disse er her kodet som UogH.
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Tabell 3.2: De fire store institusjonenes forskningsprosjekter i perioden 1974- 2004,
etter finansieringskilde. Antall prosjekter, andel totalt og samlet bevilgning i
1000 SEK

Utfgrende TFD TFB/ VINNOVA PFF  Totalt Bevilgning
institusjon KFB antall 1000 SEK
Chalmers, TTS *® 5 15 2 12 34 56 772
LTH Tekn ok samh, 19 43 62 47 409
Uppsala universitet, 25 29 54 47 831
Psykologi

VTI 4 94 4 3 105 102 740
Totalt til de fire store 53 181 6 15 255 254 752
Totalt fra kilde 112 279 13 30 434 427 300
Andel til de fire 47% 65% 46% 50% 59 % 60 %
store

Resten av midlene er fordelt relativt spredt pa i alt 105 institusjoner.
Prosjektdatabasen inneholder totalt 434 forskningsprosjekter, hvorav de fire
store miljgene har statt som mottakerinstitusjon for 255. Blant gvrige
institusjoner har seks fagmiljger mottatt fem eller flere prosjekter. | alt
utgjer dette 40 prosjekter (9 %). Ellers har ca 50 miljger mottatt fra to til fire
prosjekter mens ca 50 kun har fatt ett tilslag.

Miljgene med fem eller flere prosjekter er ogsa velkjente forskningsmiljger,
men har gjerne et annet hovedfokus enn trafikksikkerhetsforskning. De har
vanligvis arbeidet med trafikksikkerhet over en kortere periode enn de fire
store:

» Institutionen for stadsbyggnad ved Chalmers som i perioden 1974-1977
jobbet med trafikkplanlegging i by. (5 prosjekt)

» Institutionen for farkostteknik ved Kungliga tekniska hogskolan (KTH)
arbeidet med sikkerhet i tunge kjgretay i 1992-2002. Bilindustrien sto
som sgker. (5 prosjekt)

» Matematiska institutionen ved Linkpings universitet arbeidet fra 1982 —
1999 med statistiske metoder og modeller relatert til trafikksikkerhet. (6
prosjekt)

» Institutionen for psykologi ved Lunds Universitet overtok i en periode
(1996-1999) feltet Barn i trafikken. (5 prosjekt)

 Transportforskningskommisionen (TFK), et firma som har fatt stette i
hele perioden, primart pa IT og naringstransport. (10 prosjekt)

» TOS AB, et firma som var koplet til psykologimiljget ved Universitetet i

Uppsala. Jobbet i perioden 1977 — 1984 med fartsoverskridelser og tiltak
mot dette. (9 prosjekt)

'8 Ett prosjekt til SAFER kunne kanskje véert regnet hit, men det er ikke gjort né.

76



Miljgdannelse er en viktig effekt av forskningsfinaniseringen, og et grunn-
leggende ledd i effektkjeden, som sikrer at kompetanse viderefgres og
gjenbrukes. Dette betyr ikke at ikke enkeltinnsatser kan ha stor betydning
selv om det ikke har resultert i et varig forskningsmiljg. Enkeltprosjekter
ved universitetsinstitusjoner kan ha veert en pning for doktorgrader pa nye
felt, og dermed bidratt bade til akademisk meritering og spredning av for-
staelse for trafikksikkerhet. Blant de miljger som har fatt ett prosjekt, kan
man observere en del prosjektledere som er oppfart som prosjektleder ogsa
pa prosjekter tilngrende andre institusjoner. Dette kan tyde pa en sam-
arbeidsrelasjon (for eksempel en professor 1 stilling) eller at forskere som
har arbeidet med trafikksikkerhet i mindre forskningsmiljger senere i
karrieren er blitt tilknyttet de starre miljgene.

Trafikksikkerhetsforskning ved mindre institusjoner har ofte foregatt i sam-
arbeid med de store fagmiljgene, for eksempel statistisk forskning ved mate-
matiske institutter til stgtte for den mer anvendte forskning. En vil ogsa
kunne snakke om klyngeeffekter nar ulike miljger samarbeider. Samarbeid
med de fire store kan da ses pa som et bidrag til begge miljgenes egen
forskning.

En del av bakgrunnen for omleggingen fra KFB til VINNOVA var et
narings- og forskningspolitisk behov for konsentrasjon av svensk innsats
for & sikre deltagelse pa det internasjonale marked. Tabell 3.2 tyder pa at det
na skjer en endring i fordelingen. Det ser ut til at spredningen til mange sma
miljger er blitt redusert. VINNOVAs midler er enten gatt til Chalmers, VTI
eller fagmiljger i mellomgruppen med fra fem til ti prosjekt. Trafikksikker-
hetsforskningsmiljgene i Lund (LTH) og Uppsala (Psykologiska
institutionen) har sa langt ikke fatt tilslag pa noen prosjekter fra VINNOVA.
De langsiktige effekter av dette ligger utenfor denne analysens tidsspenn,
men vi kommer tilbake til fagmiljgenes vurdering av rammebetingelsene i
kapittel 5.

3.7 Endring i perspektiv og tematisk fokus i perioden

Svensk trafikksikkerhetsforskning har helt fra starten hatt en imponerende
bredde. Statens trafiksékerhetsrads forslag til forskningstemaer dekket de
fleste felt det fortsatt forskes pa, og midler er gjennom arene blitt bevilget til
fagmiljger fra en rekke disipliner og til tverrfaglige institusjoner som VTI.
Selv om enkelte fagmiljger ved universitetene har veert disiplinorientert har
den samlede innsats altsa vaert klart tverrfaglig.

Etter nedleggingen av KFB har flere fagmiljger, sa vel som Riksdagens
trafikutskott (Wijmark 2004), uttrykt bekymring for at den samfunnsrettede
forskningen har fatt darligere kar. Med samfunnsrettet forskning tenker en
her pa trafikantrettet forskning og forskning som kan gi basis for offentlig
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planlegging og tiltaksarbeid. Vi har kategorisert prosjektene i VINNOVAs
database ut fra tre hovedgrupper;

« Samfunnsrettet forskning som omfatter ulykkesanalyse, karltlegging av
situasjon, samfunnsmessige vurderinger, nytte/kostnadsanalyser,
vegplanlegging, vegutforming og vegutstyr samt planlegging pa lokalt
niva.

» Trafikantrettet forskning omfatter basiskunnskap om atferd, effekter av
tiltak for & regulere atferd og undervisningsrelatert kompetansebygging
pa feltet.

* Neringsrettet og/eller teknisk forskning som omfatter teknologi og
kjaretayutvikling, biomekanikk og tilgrensede aktivitet samt IT-
prosjekter.

Det er ikke helt klare skillelinjer mellom de ulike kategoriene. Seerlig
problematisk er det a skille trafikantrettet forskning fra de gvrige. For det
forste er det meste av trafikksikkerhetsforskningen til syvende 4 sist
innrettet pa a sikre trafikantene bedre, og for det andre vil basisforskning om
kjennetegn og egenskaper ved trafikantene kunne nyttes bade i samfunns-
og naringsrettet forskning. For det tredje kan prosjekter hgre til flere
grupper, for eksempel vil et prosjekt som ser pa sammenhengen mellom
vegutforming og atferd bade kunne veere et veg og et trafikantrettet prosjekt.
Plassering er gjort etter det vi har tolket som hovedfokus.

Bildet er relativt entydig, se tabell 3.2. Det er mindre fokus pa samfunns-
rettede og trafikantrettede prosjekter i VINNOVAs portefglje enn det var i
TFB/KFB. Dette er i trdd med malet for overfgring av KFBs midler og deler
av deres oppgaver til VINNOVA. Man gnsket a styrke den tekniske og den
naringsrettede forskningen, et gnske VINNOVA har oppfylt. Ogsa i PFF
ligger fokus, naturlig nok for et kjaretayteknisk program, pa teknisk forsk-
ning. Begge disse aktgrene har gitt omfattende stgtte blant annet til arbeidet
med ulike former for passiv sikkerhet i bil som baseres pa samarbeid
mellom flere faggrupper.
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O Neeringslivsrettet/teknisk
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@ Trafikantrettet
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Figur 3.2: Prosjekter finansiert TFD, TFB/KFB, VINNOVA eller PFF i perioden
1974-2004 etter tematisk type. Andel forskningsprosjekter (N=431)

Transportforskning eller trafikksikkerhetsforskning er sektorforskning og
som sadan klart begrunnet ut fra potensiell anvendelse. Sektoren har
problemer som trenger en lgsning og ser forskning som et egnet virke-
middel. Dette betyr ikke at det er en direkte linje mellom forskning og
problemlgsning. Veien mellom grunnleggende basiskunnskap og praktisk
anvendelse kan vare lang og kronglete. Det er derfor en kontinuerlig
utfordring & sikre midler til forskning som ikke gir direkte resultater
umiddelbart. Gitt transportforskningens anvendte karakter, har det liten
hensikt & skille mellom grunnforskning og anvendt forskning. Det vi har
gjort er a dele inn prosjektene i VINNOVASs base etter hvilket felt innen
anvendt forskning en beveger seg i. Vi har her skilt mellom;

» Programutvikling og kunnskapsoversikter

» Praktisk rettet forskning, det vil si utvikling av produkter og tiltak — for
forvaltning eller naringsliv og situasjonsbeskrivelse for eksempel av
ulykkssituasjonen) som grunnlag for tiltak

» Evaluering av ulike konkrete tiltak

Forskning med sikte pa & utvikle basiskunnskap til nytte for andre deler
av forskningsfeltet og/eller metodeutvikling til nytte for andre prosjekter

Det sier seg selv at det vil vaere overlap mellom disse kategoriene, om ikke
definitorisk sa fordi mange prosjekter rommer flere elementer. Forskjellene
mellom aktgrene er ikke sa store langs denne dimensjonen. Det er PFF som
har starst andel prosjekter der en driver med utvikling av metoder og
basiskompetanse, se figur 3.3.
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O Programutvikling, kontaktvirksomhet
O Praktisk rettet, situasjonsbeskrivelse
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Figur 3.3: Prosjekter finansiert TFD, TFB/KFB, VINNOVA eller PFF i perioden
1974-2004 etter hovedformal med forskningen. Andel forskningsprosjekter (N=432)

Forskningens karakter innenfor de ulike tematiske gruppene er vist i figur
3.4. Vi ser at andelen prosjekter med utvikling av basiskunnskap som formal
er lavest for de mer samfunnsrettede prosjektene relatert til for eksempel
planlegging og vegutforming. | disse kategoriene har praktisk orienterte
prosjekter en starre plass. Hayest andel basisprosjekter finner vi blant de
trafikantrettede og de biomekaniske prosjektene (her plassert i hoved-
gruppen teknisk rettede). For begge disse forskningsfeltene ser det ut til at
mange prosjekter utfares som doktorgrader ved et universitetsmiljg. Bade
forskningens tema, hvem som finansierer og hvem som utfgrer forskningen
vil saledes pavirke karakteren pa forskningen.
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O Programutvikling, kontaktvirksomhet
O Pratisk rettet, situasjonsdata
O Evaluering
O Basiskompetanse, metodeutvikling
100 % -
90 % | 9% 8% 13 %
05 4
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70% +— 399% ———— ] —
60 % -
50 % - 148 19%
40 % 11 % -
30 % 4
20 % | 34% 45 % 44 %
10 % I
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Samfunnsrettet Neeringslivsrettet, Trafikantrettet
teknisk

Figur 3.4: Prosjekter finansiert av TFD, TFB/KFB, VINNOVA eller PFF i perioden
1974-2004 med ulikt tematisk fokus etter hovedformal med forskningen. Andel
forskningsprosjekter (N=432)

3.8 Oppsummering

Det svenske samfunnet har i lang tid satset relativt store summer pa
forskning innen feltet trafikksikkerhet. Stetten til trafikksikkerhetsforskning
har vert sentrert rundt et fatall sentrale forskningsmiljger med tilhgrighet i
universitets- og hgyskole og instituttsektoren. Omorganiseringen av
finansieringsordningen i 2001 var ment a fare til et tettere samarbeid
mellom forskning og industri, og har dermed ogsa medfart en betydelig
endring av arbeidsforholdene for forskningsmiljgene. Den samlede statten
til trafikksikkerhetsforskningen har veert forholdsvis stabil, men man ser de
senere arene en tendens til en tematisk vridning av forskningsinnsatsen, med
mindre ressurser til samfunns- og trafikantrettet forskning. Det er uklart i
hvilken grad dette kompenseres gjennom annen finansiering.
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4  Fire ngkkelmiljger i svensk
Trafikksikkerhetsforskning

4.1 Egenevaluering og samtaler — ikke tradisjonell
peer review

| dette kapitlet skal vi presentere de forskningsmiljger som har utfgrt og
utfgrer det meste av den svenske trafikksikkerhetsforskningen. Vi gir en
oversikt over viktige kjennetegn ved de fire store fagmiljgene, se tabell 4.1,
og deres skonomiske rammebetingelser, se tabell 4.2. Ogsa dette er et viktig
bakteppe for de effekter vi skal behandle videre i rapporten. Fremstillingen
bygger pa fagmiljgenes egenevalueringer og vare samtaler med med-
arbeidere i miljgene. Dette utgjar imidlertid ikke en tradisjonell peer review
av forskningen ved institusjonene, ettersom vi for eksempel i liten grad har
tatt stilling til de ulike institusjonenes forskjellige oppgaver, og heller ikke
har gjennomfart en kvalitativ vurdering av hele deres vitenskapelige
produksjon.

4.2 Psykologiska institusjonen, Uppsala universitet

Ved psykologiske institusjonen i Uppsala er trafikksikkerhetsforskningen et
sideprosjekt” i et stort etablert akademisk forskningsinstitutt, hvis
hovedoppgaver er grunnforskning, undervisning og doktorandutdannelse.
Institusjonen oppgir i dag a bruke 1,25 forskerarsverk pa forskning innen
trafikksikkerhet, og har normalt en eller to doktorander pa temaet. Forskere
som tidligere var tilknyttet pa prosjektbasis har i dag pa grunn av manglende
bevilgninger ikke mulighet til & arbeide med temaet, og det er derfor en
mulighet for at hele miljget gar i opplasning. Institusjonen har en utpreget
akademisk arbeidsform, med relativt mange utgivelser sentrert rundt et lite
antall forskere, se referanser i vedlegg 6.

I begynnelsen av 1970-tallet var institusjonen dominert av persepsjons-
forskning, med prosjekter om trafikk i mgrke og oppdagelse av hindringer.
Man arbeidet ogsa mye med informasjonsinnhenting via gye- og hode-
bevelgelser. Utstyr for & undersgke dette ble konstruert og brukt i flere
prosjekt. Viktige resultater Uppsalamiljget trekker fram, er:

« Betydningen av a fjerne vilt fra veiene, i stedet for & endre atferd: ca
1980

« Strategi for politiovervakning, med vekt pa synlig politi: ca 1986, se
vedlegg 6

» Anbefaling om & minske antallet "jarnvagskorsningar” med bare lyd- og
lyssignaler: 1980-tallet.
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Disse studiene viser verdien av en kontinuerlig metode- og kunnskap-
sutvikling som brukes som grunnlag for a lgse ulike typer problemer. Nyere
avhandlinger (Bjorklund 2005 og Victor 2005) indikerer at denne utvikling
ikke er avsluttet. Instituttet har de senere ar jobbet mye med ny teknikk,
GPS, brukergrensesnitt etc, men har ikke klart & oppna midler innenfor disse
feltene. De seinere ar har institusjonen sammen med Hogskolan Dalarna og
stiftelsen Teknikdalen i Borlange ogsa arbeidet med evaluering av ulike
ISA-forsgk (Intelligent Speed Adaptation). En avhandling fra 2006 peker pa
interessante viderefaringer relatert til HMI (Human-Machine-Interface)
aspekter (Wallén Warner 2006).

Forskerne finner det vanskelig & vurdere forskningens effekter, idet de har
liten direkte kontakt med forvaltningen. De vet at forskningen rundt
politiovervakning ble tatt i bruk etter noen ar, se vedlegg 6, men kjenner
ikke helt til mekanismene for overfgring. Generelt far forskerne lite og
tilfeldig feedback. Dette skiller Uppsala universitet fra mer direkte
oppdragsbaserte institusjoner som VVTI, som jobber i relativt neer kontakt
med brukere. Psykologiska institutionen ved Uppsala universitet anser at
deres hovedprodukt er doktorandene.
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Tabell 4.1: Oversikt over viktige kjennetegn ved de fire store forskningsmiljger i
svensk trafikksikkerhetsforskning, basert pd samtaler og institusjonenes

egenevaluering
Uppsala
Aspekt VTI LTH Chalmers universitet
Hovedtemaer Teknisk ang. vei og "Myke trafikanter” Biomedisin, Persepsjonspsykologi,
kjgretay, testing av konfliktteorien, terskler, whiplash, informasjonsinnhenting,
utstyr, IT, trafikk- trafikkmiljgets barnesikkerhet, politiovervakning,
gkonomi, oppleering, utforming, hastighet, fotgjengersikkerhet, | kognitive funksjoner,
trafikantgrupper etc ISA etc sosialpsyk.
atferdsforklaringer
Antall forskere/ |50 10 22 1,25
arsverk Noe nedgang siste &r Stadig gkning Nedgang
Doktorering Stadig vanligere 1-2 per &r Rundt 2 per ar Ca. 1 per &r fra 1999
Disipliner Veiteknisk, senere ogsa | Trafikkteknikk, Sivilingenigrer, Psykologi
statistikk, gkonomi, sosiologi, psykologi, kjgretaydynamikk,
sosiologi, atferdsvitere, so0s.ok industribakgrunn,
etc atferdsvitenskap
Utdanning Bidrar som forelesere Grunnutdanning, ca Egne kurs pé& Ingen egen utdanning,
og veiledere 100 stud, masterkurs, masterniva., enkeltstdende kurs for
Utdanning 6 doktorander, etterutdanningskurs | f.eks trafikkleerere. Kurs i
utviklingsland. etterutdanning, for ingenigrer. trafikkpsykologi pa
internasjonale TS-kurs. Forskerskole. doktorgradsniva.
Ogsé U-land.
Utgivelser:® Rundt 10 artikler per &r. | 6-8 artikler per &r Fra 8 til 18 artikler 1-2 artikler per ar,
per ar 18 etter 2000
Formidling Transportforum Mye foredrag for Populeere foredrag Oversiktsbok om
Nettsider kommuner etc, Intervjuer trafikksikkerhet, noen
En rekke rapporter demonstrasjonsforsgk, artikler i presse,
Kurs intervjuer. Riksdagens intervjuer. Ingen innspill
Trafikutskott. til politikk/ styring.
Kommersielle Nei Nei Dukker, kurs. Nei
anvendelser Bidrag il bilindustri.
Finansiering Basismidler. Synkende grad Synkende andel fra | Gen synkende. Tidligere
Oppdrag, spes. fra VINNOVA, med VINNOVA, med hovedsakelig VINNOVA,
Vagverk. forgjengere, gkende forgjengere, med forgjengere.
Végverk og EU. gkende inter-
nasjonalt (inkl EU).
Samarbeid Mange EU-prosjekter, Akademisk, EU- Bilfabrikker, Autoliv, | Hovedsakelig akademisk
LTH, gvrig akademisk. prosjekter, Folksam, aka- 0g svensk.
internasjonale fora. demisk, sykehus.
Mye internasjonalt,
bade kommersielt
o0g akademisk.
@konomisk Nedskjeeringer Nedgang etter 2000, @kning Nedadgéende
utvikling men noe bedre nd
Problemer VINNOVA har ikke Behov for mer Vanskelig & f& midler Manglende midler for

prioritert infrastruktur-
sparsmal. Vanskelig &
fa finansiering av
tettstedsforskning.

finansiering av
tverrfaglighet og
langsiktig forskning.

til grunnforskning.
Industri gir ikke penger
men tid og utstyr.

langsiktig
kunnskapsoppbygging
og forskerutdannelse.

1% Noen av institusjonene har relativt lave akademiske publikasjonstall i forhold til antall
ansatte. Publikasjonsrate varierer sterkt mellom disipliner, noe som gjare sammenligninger
av ulike fagmiljeer problematisk (Weller 2001). Gjennomsnittlig antall artikler publisert i
akademiske tidsskrifter mellom 1986 og 1996 for amerikanske ingenigrer ansatt i stat eller
industri var 0,05 (Tenopir og King 2004), noe som viser at publikasjonsraten for ingenigrer
generelt ikke er spesielt hgy.
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4.3 Avdelningen for Tillampad Trafiksakerhet (TTS),
Chalmers

Institusjonen har ansvar for sivilingenigrutdanning, og arbeider med teknisk
og biomekanisk sikkerhetsforskning for bilindustrien. Chalmers har
konsentrert sin forskning om passiv sikkerhet, det vil si systemer som kan
beskytte trafikanter mot skader ved ulykker. Man gnsker na a endre
forskningens innhold og legge mer vekt pa aktiv sikkerhet — systemer som
kan forebygge ulykker. Chalmers sikkerhetsenhet har i dag rundt 22
forskerarsverk, et tall som har veert gkende de senere ar.

Viktige arbeidsomrader ved Chalmers som har foregatt i samarbeid med
industrien, er knyttet til:

”Sidokollisionsskydd” som var et industridoktorandprosjekt ved
Autoliv, og som resulterte i Volvos sideairbag, se Haland (1994) og
vedlegg 5

* Nakkeskade/Whiplashforskningen (se Eriksen m fl 2004)

» Ny dukke for forskning pa beskyttelse ved frontkollisjoner

» Kompatibilitet med bl.a. veimiljg - reglementer og testmetoder

» Testmetoder som kan bestemme bilers fotgjengersikkerhet. Bilindustrien
har veert negativ til lovverk pa dette omradet, men metodene kan fa
starre betydning etter at fotgjengersikkerhet kom med som en faktor i
EuroNCAP

* Nye metoder for beskyttelse av nedre ekstremiteter

« Utvikling av den bakovervendte bilbarnestolen, prototyp pa 60-tallet,
kommersielt produkt pa 70-tallet, se vedlegg 4.

4.4 Trafiksdkerhetsseksjonen, Institutionen for
Teknik och samhalle, LTH

Institusjonen er en del av sivilingenigrutdannelsen for trafikkplanleggere, og
en seksjon star for trafikksikkerhetselementet. Hovedfokus ligger pa
sikkerhet for myke trafikanter. Gruppen har hatt stor kontinuitet pa
personalsiden, og bestar i dag, etter en viss nedgang de senere ar, av rundt
10 forskere. Gruppen har stor grad av samfunnskontakt, med utstrakt
etterutdanning og mange innspill til politiske aktgrer. Gruppen deltar i
mange EU-prosjekter, men har tilsynelatende hatt relativt lite publisering i
internasjonale tidsskrifter. Tallet har gkt de senere ar fordi man er gatt over
til doktorgradsavhandlinger bestaende av flere artikler.

Viktige arbeidsomrader ved institusjonen er knyttet til:

» Sikkerhet i tettsted, der en har deltatt i utvikling av store
demonstrasjonsprosjekter, for eksempel i Vaxjo og Géteborg. Rondeller
og detaljutforming av gangfelt, se vedlegg 3
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» Konfliktteknikken som basiskunnskap/metode for a forsta samspillet
mellom ulike trafikanter i trafikksystemet

» Forsgk med ISA (Intelligent Speed Adaptation), der evaluering har gitt
lovende resultater, men der man fatt problemer med finansiering og
arbeidet er stoppet opp.

Forskerne ved LTH er sikre pa at konfliktteknikken og atferdstudier pa sikt
vil kunne koples till et produkt, nemlig en billedbehandlingsteknikk som vil
gi helt nye muligheter for & demonstrere risiko. Det er grunn til & tro at
produktutviklingen innen dette omradet kan vaere kommersielt interessant.

ISA-forsgkene blir i EU oppfattet som et viktig svensk forskningsfelt,
jamfar avsnitt 8.4. Sverige hadde tidligere et stort forsprang innen feltet, da
Lund pabegynte sin ISA-forskning allerede i 1986. | 1996 ble det farste
ISA-forsgket noensinne gjennomfart med en hastighetsbegrenser i 20
personbiler i Eslov. Senere ble det gjennomfart et starre forsgk i Lund, med
220 biler som brukte ISA-utrustning i 6-10 maneder (Varhelyi m fl 2004).
Systemet gjorde det vanskelig & kjare fortere enn hastighetsbegrensingen
(50 km/h). ISA-forskningen har hatt betydning for eksempel gjennom at
LTH har veert deltaker i alle starre EU-prosjekter om hastighet og ISA. LTH
har ogsa deltatt i debatten om dette i lobbyorganisasjonen ETSC (European
Transport Safety Council) i Brissel.

Institusjonen legger stor vekt pa kunnskapsspredning. Denne skjer bade
gjennom regulere utdanningsprogrammer (inkludert etterutdanning og
utdanningsprogram for utviklingsland), se kapittel 5, og gjennom opp-
lysningsaktiviteter i forhold til beslutningstakere, bade sentralt og lokalt.

4.5 Statens vag- och trafikinstitut (VTI)

VTI, Statens vag-och transportforskningsinstitut, er et uavhengig forsk-
ningsinstitutt innen transportsektoren. VTI ble opprinnelig etablert av Den
Kongelige Automobilklubben i 1923 som et Véginstitut, og ble i 1971
utvidet til et Vag- og trafikinstitut. VTI har flere myndighetsfunksjoner og
har gjennom dette relativt tette band til Vagverket. Man arbeider mye med
tekniske utprgvinger av sikkerhetsutstyr, baner og simulatorer, men ogsa
med trafikantrettet forskning, som trafikantopplaering og barns sikkerhet i
trafikken.

VTI arbeider med alle trafikkslag og kjernekompetansen finns innen
sikkerhet, gkonomi, miljg, trafikk- og transportanalyse, kollektivtrafikk,
atferd og samspill mellom menneske-kjgretay-transportsystem, samt innen
vegkonstruksjon, drift og vedlikehold. VTIs tjenester omfatter alt fra
kvalifiserte utredninger og ekspertinnstillinger til prosjektledelse, forskning
og utvikling. Instituttets tekniske utstyr er blant annet kjgresimulatorer for
veg- og bane, veglaboratorium, anlegg for dekkpragver og kollisjonsbaner.
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VTI har 180 medarbeidere og er lokalisert i Linkoping, Borlénge,
Stockholm og Goteborg. Ca 40% av aktiviteten er innrettet mot trafikk-
sikkerhet. Dette utgjer rundt 50 forskere. Institusjonen har de siste arene fatt
en sterkere kobling til universitetene, bade gjennom samarbeidsprosjekter,
adjungerade professorer og deltagelse i flere av VINNOVAs og Vagverkets
kompetansesentre, blant annet SAFER i Goteborg.

VTI understreker at det kan veere vanskelig a isolere deres innsats pa feltet.
Den kunnskap de utvikler har betydning for sikkerhetspolitiske beslutninger,
og bidrar til det daglige trafikksikkerhetsarbeidet, som veiutforming, farts-
grenser, risikomal, etc. Omrader der VVTIs forskning har hatt stor betydning
er i ifglge deres egenevaluering: Mobilbruk, Beltepaminner, Testing av
bilbarnestoler og utvikling av ISO-FIX, Tretthetsdetektering og — mot-
virking, Fleksible belysningsstolper, Fysisk veiutforming og Utforming av
sirkulasjonsplasser. Andre VTI-felt er Trafikantopplering og Barns
sikkerhet/skoleskyss.

VTI er ogsa aktive innen formidling av kunnskap gjennom deltagelse i
undervisning og VTI-dagene/Transportforum som er Nordens starste
mgteplass for transportsektoren.

4.6 Institusjonenes finansieringsprofiler

4.6.1 Utvikling over tid

For & illustrere hva statte fra VINNOVA med forgjengere og PFF betyr i
forhold til andre finansieringskilder, har vi sett pa finansieringsprofilen for
de fire forskningsmiljgene over tid. Den offentlige forskningsfinansieringen
av trafikksikkerhetsfeltet gkte fram til 2000, og ble noe redusert da
VINNOVA overtok etter KFB, jamfar tabell 3.1. Relativt sett far alle de fire
store en mindre andel av VINNOVA/PFF enn det de tidligere mottok fra
TFB/KFB og fra 1994 fra PFF. VVagverkets andel har gkt for flere av
miljgene og EU har fatt gkt betydning szrlig for VTI og LTH, se tabell 4.2.
Tallene er ikke direkte sammenlignbare. De ma derfor tolkes med stor
forsiktighet.
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Tabell 4.2: Ulike finansieringsaktarers samlede andel av finansieringen av forskning
ved VTI, Chalmers TTS, LTH og Uppsala universitet. Gjennomsnittlig andel i ulike
perioder

Chalmers 1971-80 1981-90 1991-2000 2001-05
VINNOVA/ PFF/ TFD 90 % % 50 % 24%
/TFB/ KFB

Offentlig basis 13%
VV+ Neeringsliv 10 % % % 32%
Annet (EU) % % % 30%
LTH 1971-80 1981-90 1991-2000 2001-05
VINNOVA/ PFF/ TFD 80 % 60 % 15% 10 %
/TFB/ KFB

Offentlig basis 15% 15% 15% 15%
Vv+ TSV 5% 10 % 50 % 55 %
Neeringsliv 0% 0% 0% 0%
Annet (EU) 0% 15 % 20 % 20 %
Uppsala universitet 1971-80 1981-90 1991-2000 2001-05
VINNOVA/ PFF/ TFD 71 % 95 % 83 % 62 %
/TFB/ KFB

Offentlig basis

VV+ TSV 20 % 25% 9% 33%
Neeringsliv 6 % 0,3% 3% 4,5 %
Annet (EU) 3% 22% 3% 0,5 %
VTI 1971-80 1981-90 1991-2000 2001-05
VINNOVA/ PFF/ TFD 10 % % % 20 %
/TFB/ KFB

Offentlig basis 50 % 50 % 20 % 10 %
VV+ TSV 40 % % % 50 %
Neeringsliv 10 % 10 % 10 % 10 %
Annet (EU) % % % 5-10 %

Det er ogsa store variasjoner mellom ar. Psykologiska institutionen i
Uppsala som i snitt oppgir 62 % fra VINNOVA/PFF pa 2000-tallet (disse
midlene for 2000-2004 var bevilget av KFB), har i 2005 ingen midler fra
disse kildene. Idet de offentlige finansieringsorganene har veert den barende
eksterne finansieringskilde for denne institusjonen, star en apenbart overfor
utfordringer nar det gjelder a sikre trafikkpsykologisk kompetanseutvikling
fremover.

4.6.2 Forskningsmiljgenes vurdering av omstruktureringen i
2001

Nedleggelsen av KFB skjedde samtidig med at fagmiljgene opplevde at
Véagverket avsatte mindre ressurser til trafikantrettet forskning. Det sa
dermed ikke ut som om et gkt ansvar, jfr avsnitt 3.3, ble fulgt med gkte
ressurser i vegetaten. KFB hadde forutsatt overgangsproblemer og avsatt
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midler til flere store flerarige prosjekter, slik at de mest sentrale forsknings-
miljgene hadde noe a ga pa ved omstillingen. Men alle de fire miljgene
forteller likevel om gkonomiske problemer, serlig med doktorgrads-
finansieringen og den langsiktige kunnskapsbyggingen.

Chalmers, som er det av forskningsmiljgene som har hatt sterkest vekst de
senere arene opplever likevel at det er betydelig konkurranse om forsknings-
midlene i Sverige. Ett av formalene med a etablere et Vehicle and Traffic
Safety Centre vid Chalmers (SAFER) er & styrke posisjonen i konkurransen
om forskningsmidler. Vetenskapsradet gir ikke midler til denne typen
forskning; grunnforskning pa trafikksikkerhetsomradet finansieres enten av
VINNOVA eller EU. Selv om samarbeidet med bilindustrien er godt, blir
det stadig vanskeligere & fa forskningsmidler herfra. Bidrag fra industrien
gis na nesten utelukkende ”in kind” det vil si i form av i tid. Dette gjor
offentlig statte viktigere.

VTI mener & ha observert en markant overflytning av midler til kjgretay-
teknisk forskning. Viktig forskning som tidligere ble utfert ved VTI pa
omrader som eldre i trafikken og vegutforming vil veere vanskelige &
gjennomfare i dag, siden VVagverket ikke dekker langsiktig kunnskaps-
bygging, og alle prosjekter ma relateres til konkrete tiltak. Forskerne mener
at uten midler for teoriutvikling blir forskningen ineffektiv, siden empiriske
resultater stadig ma gjentas. Samtidig synes VTI & handtere den mer
konsulentpreget virksomhet for Vagverket pa en god mate, og de mener
problemene har veert stgrre for institusjoner i universitets- og hgyskole-
sektoren.

Ogsa miljeene ved LTH og Uppsala universitet opplever det nye
finansieringsregimet som problematisk. Fram til ar 2000 var det plass til alle
forskningsmiljgene; det fantes tilstrekkelige midler i systemet, og miljeene
hadde hver sin nisje. KFB gnsket a statte universitetsforskning, og satset pa
langsiktig kunnskapsoppbygging. De opplever ogsa at Vagverket synes a ha
liten interesse for psykologisk forskning og for langsiktige prosjekter, noe
som har umuliggjort rekruttering av nye doktorander. En del av forskerne
som har arbeidet i miljget er i praksis arbeidsledige eller deltidsansatte.
Uppsala universitet er med i et FUD-senter i Borldnge; men har ikke mottatt
utlovet stette. Situasjonen illustrerer finansieringsformens store betydning
og at ikke alle modeller ngdvendigvis gir den gnskede atferdsaddisjonalitet.

Siden forskningen ved LTH er innrettet mot forskerutdannelse, hadde
institusjonen store problemer da det en periode var vanskelig a fa
finansiering til langsiktige prosjekter og doktorgrader. Dette ble eksplisitt
tatt opp med Vagverket, og forskergruppen ser mer positivt pa fremtiden, pa
grunn av gkte rammer i VVagverket, og mulighet for doktorandmidler. De har
ogsa forhdpninger i forhold til planlagte kompetanse- og virtuelle sentra.
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En del av problemene kan veere overgangsproblemer. @kte ressurser til de
forskningsfelt som har fatt mindre ressurser og gkt konkurransekraft
internasjonalt for eksempel gjennom svensk samarbeid i nye sentra kan
trolig utlase nye midler. Disse forhold henger sammen, man trenger
ressurser for & utvikle en kvalitet som vinner fram internasjonalt. Videre ser
det ut til at nye ressurser til sarbare forskningsfelt forutsetter et samordnet
ansvar for hele trafikksikkerhetsomradet. Uten dette vil man kunne tape det
en har satset pa a bygge opp kompetanse ved Uppsala universitet og LTH,
satsinger som utgjer viktige deler av helheten pa trafikksikkerhetsomradet.

4.7 Oppsummering

Finansieringen fra VINNOVA med forgjengere og PFF har gitt rammer
bade for universitets- og instituttforskning, for disiplin- og tverrfaglig
forskning og for forskning pa ulike felt. Fire sterke fagmiljger med lang
kontinuitet er bygget opp og representerer samlet sett mellom 80 og 100
trafikksikkerhetsforskere.

De fire forskningsmiljgene som har mottatt hovedtyngden av midlene fra
VINNOVA med forgjengere og PFF har hatt relativt ulike tematiske
satsningsomrader. Dette medfgrer blant annet at omleggingen av finan-
sieringssystemet etter ar 2000 har slatt forskjellig ut. Det later imidlertid til &
herske en felles oppfatning om at langsiktig og grunnleggende forskning er
vanskeligere & gjennomfare enn tidligere og om at den nye finansierings-
modellen og ansvarsdelingen mellom VINNOVA og Végverket ikke har
virket helt etter hensikten.
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DEL Il - Effekter av offentlig
forskningsfinansiering

5 Akademiske resultater

5.1 Grunnleggende forskning med anvendt
perspektiv

Et grunnleggende premiss for at offentlig statte skal fa effekter er at en
lykkes med det farste trinn, nemlig a utvikle gode og konkurransedyktige
forskningsmiljger. | Sverige har en primart, med unntak av VT, satset pa at
trafikksikkerhetsforskningen skal vere knyttet til universitetene. Utford-
ringen blir da a sikre at stgtteordningene/virkemiddelapparatet utformes slik
at relevante universitetsmiljger blir motivert til & arbeide pa sikkerhetsfeltet,
bade hva gjelder undervisning pa ulike niva, doktorandutdannelse og annen
forskning. Vi skal her se pa hvordan forskningsmiljgene har svart pa inn-
satsen til VINNOVA med forgjengere og PFF, det vi ogsa kan betegne som
atferdsaddisjonalitet.

Undersgkelser har vist (Eaton m fl 1999) at et lands innovasjonsevne og
evne til & utnytte ny teknologi er avhengig av landets satsing pa grunn-
forskning, og at i sma land med en apen gkonomi blir mesteparten (over
90 %) av produktivitetsutviklingen knyttet opp til importert kunnskap.
Utbygging av grunnforskningen ved universiteter (eller tilsvarende) blir
derfor et viktig redskap for a utvikle et lands absorpsjonsevne, evne til
"catching up”. Hervik (2004) peker pa at det er en entydig trend at grunn-
forskning blir viktigere som kilde for utvikling av bedrifter som knytter seg
tettere til grunnforskningsmiljgene.

Forskning og framskaffelse av ny viten skjer ved universitetene og
forskningsinstitusjoner som har forutsetninger for a gjennomfare egen
forskning som kvalitetsmessig bedgmmes gjennom vitenskapelige tids-
skrifter, peer-reviews og evalueringer. Kunnskapen blir tilgjengelig for
andre forskere, samfunnet generelt og brukere av ny kunnskap blant annet
gjennom utdanning av vitenskapelig personell, kunnskapsoverfaring
gjennom fagtidsskrifter og konferanser. Forskningsinstitusjonene bygger
opp en kunnskapsbase basert pa egen og andres forskning (innenlands og
utenlands) og som pa kort og lang sikt er en ressurs for samfunnet nar den
anvendes, det veere seg av industri/neringsliv, offentlige institusjoner og
organisasjoner, politikere og andre.
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Med fokus pa atferdsaddisjonalitet kan vi ikke bruke markedslignende
verdsettingsmetoder men ma knytte oss mer opp mot en klassisk evaluering
av forskningsinstitusjoner, og snarere forsgke a benchmarke institusjonen
mot andre tilsvarende institusjoner gjennom a male langs flere dimensjoner.
Maleindikatorer kan vere antall vitenskapelige publikasjoner, produksjon
av doktorgrader, veiledning. nettverksbygging og samarbeid mot andre
institusjoner, brukernytten av forskningen gjennom antall patenter og
innovasjoner i produkt og prosessutvikling og evnen til a bygge og spre
kompetanse og kunnskap. (Se eksempler pa indikatorer i vedlegsstabell V.3,
vedlegg 2.)

Den klassiske tradisjon for evaluering av en forskningsinstitusjon starter
gjerne med en egenevaluering som sa fglges opp med et panel hvor ngkkel-
personell blir invitert til en apen haring for & kvalitetssikre egen-
evalueringen, som igjen blir supplert med ytterligere intervjuer og vurde-
ringer i etterkant av et ekspertpanel. Vi har i hovedtrekk fulgt denne
tradisjonen. Hovedproblemet er vektlegging av ulike indikatorer samt &
definere et godt grunnlag for vite hva som karakteriserer en velkvalifisert
forskningsinstitusjon. Sparsmal blir hvor en skal ”legge lista (ribban)” og
hvem en skal benchmarke mot.

5.2 Komplementeaer innretning har svart til
samfunnets behov

I lys av at trafikksikkerhet ma forstas ut fra et systemperspektiv, jamfar
avsnitt 2.1, er det interessant a se pa hvilke temaer innsatsen fra VINNOVA
med forgjengere og PFF har stimulert til. Figur 5.1 og 5.2 viser at de fire
store trafikksikkerhetsmiljgene i Sverige har en relativt forskjellig profil.
Dette gjelder hva enten vi ser pa faglig profil og innretning eller pa ulike
tiltaksomrader innenfor trafikksikkerhetsarbeidet.
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O Neeringslivsrettet, teknisk
O Samfunns/planrettet
o Trafikant/atferdsrettet
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Figur 5.1: Forskningssmidler fra VINNOVA med forgjengere og PFF til de fire store
svenske Trafikksikkerhetsforskningsmiljgene i perioden 1974-2004 etter prosjektenes
faglige innretning. Andel prosjekter (N=253)

@ Sikring barn i bil O Nakke og sidoskydd 0O Kolllisjonsvern generelt
B Sikkerhet i by/tedtsted O Rundkjering/kryss 0O Barn i trafikken
@ Kontroll og regulering O Vegutforming O Annet
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Figur 5.2: Forskningssmidler fra VINNOVA med forgjengere og PFF til de fire store
svenske Trafikksikkerhetsforskningsmiljgene i perioden 1974-2004 etter prosjektenes
relasjon til ulike tiltaksomraden innenfor trafikksikkerhetsarbeidet. Andel prosjekter
(N=244)

TTS ved Chalmers har et klart fokus pd biomekanisk og neringsrettet
forskning, mens det psykologiske fagmiljget ved Uppsala universitet er
sterkt konsentrert om trafikantrettet forskning. Ved LTH og VTI har man en
sterre bredde pa aktiviteten og dekker flere andre viktige fagfelt av
betydning for sikkerheten, som for eksempel planlegging, vegutforming,
fareropplaering og 1T-teknologi. Samlet dekker de fire store ogsa kunn-
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skapsutviklingen pa de tiltaksomrader som har hatt en spesielt gunstig effekt
pa trafikksikkerhetsutviklingen, jamfar kapittel 7.

At miljeene har ulik profil har uten tvil veert en styrke for svensk trafikk-
sikkerhetsforskning. Med god ressurstilgang har man, ifglge vare
informanter, ikke fglt konkurranse men har kunnet trekke pa hverandre etter
behov. Nar trafikantrettet forskning na samlet sett far mindre ressurser enn
tidligere, jamfar avsnitt 3.7, er det viktig & ha i mente at denne type
kompetanse brukes pa flere felt og at de som utdannes i Uppsala gjerne har
gatt videre til andre institusjoner som VT1 og Chalmers. Uansett hvilket
miljg de selv kommer fra peker intervjuobjektene pa behovet for a sikre
ressurser til atferdsvitenskaplig og ogsa planrettet forskning. Innenfor de
nye satsningsomradene pa "intelligente” sikkerhetssystemer vil for
eksempel atferdsforskning kunne bli langt mer sentral enn det som tidligere
har veert tilfelle i relasjon til sikkerhetsteknologien. Den oppbygde
kompetansen innenfor atferdsforskning kan derfor vise seg a bli en viktig
faktor i fremtiden, ogsa for naringsrettet forskning.

Flere forskningsmiljger uttrykker derfor bekymring for den vridning som er
skjedd, eller rettere sagt for at de oppgavene i KFB som ikke ble lagt til
VINNOVA na har darligere kar. De mener at dette kan gjere det
vanskeligere a opprettholde den bredde som har kjennetegnet svensk
trafikksikkerhetsforskning og som har hatt gode effekter. Bredde og
samarbeid pa tvers har vert viktig for a sprenge grenser og utvikle helt nye
perspektiver. Man er ogsa bekymret for hvordan en skal sikre at slik
kompetanse vil finnes den dag en trenger den; jamfer sitatet nedenfor fra en
kommentar fra Chalmers i forbindelse med effektanalysen.

’Nar industrin ska borja implementera diverse "intelligenta”
sakerhets-system sa blir det uppenbart att ingenjorskunnandet
maste kompletteras med kunnande om manniskan. Svenska
biltillverkare har som ett aktuellt exempel fardiga system for
detektering av trétta/somniga forare och vissa utlandska
tillverkare har sa vitt jag forstatt redan satt sddana system i
produktion. Svenskarna tvekar att satta in systemen bland annat
eftersom man inte vet vad som ar en lamplig troskel for nar
varningen ska sattas in. Om varningen kommer tidigt ar risken
stor att foraren upplever den som stérande eftersom risk-
medvetandet ofta ar lagt. Om varningen kommer forst vid
mycket pataglig trotthet sa kan det vara for sent. Dessutom finns
risken att forare kommer att missbruka systemet for att forlanga
sina arbetspass och pressa sig narmare gransen da de somnar
framfor ratten.
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Vi har hér ett exempel dar staten finansierat uppbyggandet av
en forskningsmiljé som lange mott ett begréansat intresse fran
industrin. P& ganska kort tid blir nu industrins behov narmast
akut. Det blir nu uppenbart att resultaten av statens mangariga
insatser blir en stor tillgang fér svensk industri och for-
hoppningsvis kan detta nu ge oss en konkurrensférdel™.

I intervjuene understreket forskerne ogsa at forskningen blir ineffektiv hvis
man ikke har mulighet til & drive mer teoretisk grunnforskning, ettersom de
empiriske resultatene da stadig ma gjentas. Dermed kan satsing pa kort-
siktige prosjekter gi et inntrykk av effektivitet, fordi man oppnar resultater
raskt, men likevel vaere mindre effektive i det lange lap.

5.3 Svensk sikkerhetsforskning holder et hayt
akademisk niva

Det er stgrre sjanse for at forskningen gir effekter pa andre omrader hvis den
holder hgy kvalitet. Grad av suksess med hensyn til internasjonal
publisering er en mate & male dette pa, deltagelse i EU-prosjekter en annen,
se kapittel 8. Kunnskap ma overfares til andre for a komme til nytte, og
svenske trafikksikkerhetsforskere har veert gode til & publisere og formidle
internasjonalt.

Impact factorer (IF)20 brukes for a gi et grovt inntrykk over tidsskrifters
akademiske prestisje, ved at man antar at et tidsskrift med hgyere IF har
hgyere prestisje, og dermed er mer krevende a fa publisert i. Den store
databasen ISI beregner IF for 11 vitenskapelige tidsskrifter innen feltet
“transportation” hvorav Accident Analysis and Prevention og Journal of
Safety Research hadde en betydelig andel artikler innenfor feltet
trafikksikkerhet. 1 tillegg publiserer tidsskriftet Safety Science, som har et
bredere fokus pa sikkerhet i forhold til vitenskap og teknologi, mange
artikler innen feltet transportsikkerhet. Av disse tidsskriftene hadde
Accident Analysis and Prevention (AAP) i 2005 en ISI Impact Factor pa
1,717, Journal of Safety Research (JSR) 1,263 og Safety Science hadde
0,6086.

I perioden 2000-2005 oppgir 1SI-databasen at 56 av totalt 635 (8,8 %)
artikler i Accident Analysis and Prevention hadde Sverige som opphavsland.
For Journal of Safety Research er de svenske tallene i perioden 6 artikler av

20 7|S| Impact factor" er et mal pd hvor mange ganger en gjennomsnittlig artikkel i et gitt
tidsskrift i den store forskningsdatabasen ISI siteres i tidsskrifter i databasen lgpet av et gitt
ar. Den arlige impact factoren er forholdet mellom siteringer og antall publiserte artikler.
Impact factoren kalkuleres gjennom & dele antallet siteringer et gitt ar pa antallet siterbare
enheter publisert de to foregaende arene.
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totalt 280 utgitte artikler, det vil si 2, 1 %. Safety Science utga 289 artikler i
perioden, hvorav 19 svenske, det vil si 6, 6 %. Samlet sto svenske forfattere
bak 6,7 % av det totale antall utgivelser i disse tre tidsskriftene i den
aktuelle perioden (totalt 1204 artikler), se tabell 5.2. Ved a se pa de svenske
tallene i forhold til tallene for land det er naturlig & sammenligne med,
finner man at Sverige er svart godt representert i forhold til de gvrige
landene. Unntaket er England, som bade péa grunn av sprak og akademisk
kultur er sveert godt representert innen internasjonal publisering, i tillegg til
at folketallet er langt hgyere (50 mill mot Sveriges 9 mill).

Tabell 5.2: Artikler i tidskriftene Accident Analysis and Prevention(AAP), Journal of
Safety Research (JSR) og Safety Science(SS) 2000-2005. Antall og prosentandel
artikler av forfattere fra land som er et naturlig sammenligningsgrunnlag for Sverige

Land AAP JSR SS Samlet %
Sverige 56 (8,81 %) 6 (2,14 %) 19 (6,57 %) 6,7
Danmark 14 (2,20 %) 3 (1,07 %) 6 (2,08 %) 1,9
Finland 16 (2,52 %) 8 (2,86 %) 11 (3,8 %) 2,9
Norge 18 (2,83 %) 1 (0,36 %) 11 (3,8 %) 2,5
Nederland 18 (2,83 %) 1 (0,36 %) 29 (10,0 %) 4,0
England (ikke UK) 48 (7,56 %) 12 (42%) 43 (14,88 %) 8,6

En annen viktig side av den akademiske innsatsen er undervisning og
doktorgradsutdanning. Sverige produserer i dag ca 6 trafikksikker-
hetsdoktorander pr ar. Gitt at en far rammer for fortsatt forskning, danner
dette er grunnlag for at den opparbeidede ekspertisen blir opprettholdt og
overfart til nye generasjoner. Det relativt hgye antallet doktorander viser
ogsa at en har lyktes i a fa universitetsmiljgene til & fokusere pa trafikk-
sikkerhetsspgrsmal — noe som har vert malet for VINNOVA med for-
gjengere og PFFs stgtte opp gjennom arene. Det skapes dermed ikke bare
forbigaende forskningsprosjekter, men ogsa mer varig grunnlags-
kompetanse.

5.4 Svenske forskere deltar aktivt internasjonalt

5.4.1 Deltar i halvparten av EUs sikkerhetsprosjekter

Innen transportfeltet generelt (Surface Transport) har Sverige frem til 24/1
2006 hatt 5,5 % av deltakerne, og 6 % av tilslagene i EUs 6. rammeprogram
for forskning. De samlede tilslagene til svenske forskningsmiljgene i denne
perioden var pa ca 35 mill EURO. Dette plasserer Sverige pa en 6. plass,
bak Tyskland, Italia, Frankrike, Storbritannia og Nederland, hvilket er
imponerende sett i forhold til folketallet. Den hgyeste andelen av bade
budsjett og prosjekter har tilfalt Chalmers.
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Vi kan ogsa sla fast at svenske trafikksikkerhetsforskere har vert utpreget
synlige og aktive innenfor EU-forskningsystemet. Svenske forsknings-
institusjoner deltar eller har deltatt i bortimot annet hvert trafikksikker-
hetsprosjekt i EUs 6. Rammeprogram (31 av totalt 64 prosjekter), se tabell
V.1 i vedlegg 2. Den svenske deltakelsen har veert sterkest innenfor tema-
omradene "infrastructure” og "enforcement” (politikontroll), mens
engasjementet har veert noe lavere innen ”behaviour” (atferd).

VTI, Chalmers og Vagverket er alle sveert aktive innen systemet, noe som
bekreftes av den intervjuede representanten for DGTRENZ21. Disse tre
deltar/har deltatt i henholdsvis 9, 8 og 7 prosjekter, mens andre svenske
deltakere bare har deltatt én eller to ganger hver. Sverige har sjelden patatt
seg koordinatoransvar. Chalmers og Vagverket har koordinert hvert sitt
prosjekt i EUs 6.rammeprogram, mens Lund koordinerte to prosjekt i 5.
rammeprogram. Denne deltakelsen impliserer at forskningen holder hgy
kvalitet, ettersom deltakerne i EUs konsortier gar gjennom en omhyggelig
evalueringsprosess, der alle forskerne og institusjonene ma levere CVer.

Vare informanter fra DGTREN og ETSC22 hadde en klar oppfatning om at
svenske forskere var blant de fremste i Europa innen feltet trafikksikkerhet,
at det ofte generelt ble referert til svenske forskningsresultater innenfor
feltet, og at man ofte oppsegkte svenske forskere eller institusjoner for a
finne svar pa spgrsmal rundt trafikksikkerhet. Representanten fra DG TREN
understreket at de svenske institusjonene var ansett som blant de beste i
Europa.

5.4.2 Stor innsats i standardiseringsarbeid

Deltagelse i ISO-komiteer er en annen internasjonal arena for utnyttelse av
forskning. Kunnskap omsatt i internasjonale standarder gir grunnlag for gkt
sikkerhet i flere land og ogsa for gkt bruk av for eksempel svenske
produkter som fyller slike standardkrav. Sverige har deltatt aktivt i
internasjonalt standardiseringsarbeid pa sikkerhetsfeltet. Spesielt vil vi
trekke fram 1SO-arbeidet for bedre sikring av barn i bil, se vedlegg 4. Dette
arbeidet som har pagatt siden 1980-tallet har hatt svensk leder og svenske
forskere, blant annet fra VTI, som medlemmer.

! DG TREN (Directorate General for Energy and Transport) er det ansvarlige EU-organ
for utvikling innenfor transport og energipolitikk, og finansierer og organiserer mye av den
EU-finansierte forskningen innen omradet trafikksikkerhet.

2 ETSC (European Transport Safety Council ) er en uavhengig organisasjon som arbeider i
forhold til europeiske beslutningstakere (pa nasjonalt og overnasjonalt niva) for & fremme
trafikksikkerhet. Organisasjonen finansieres av medlemsorganisasjonene, via bevilgninger
fra EU-kommisjonen, og via sponsormidler.
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Det synes klart at man i tillegg til publisering ma delta i andre former for
internasjonalt arbeid for & spre forskningsresultater pa en effektiv mate.
Case bilbarnestol, jamfar vedlegg 4, viser at deltagelse i internasjonalisert
standardiseringsarbeid, og grupper som kan gi anbefalinger (som OECD) er
serdeles viktig for praktisk kunnskapsoverfaring. Svenske forskere, serlig
fra VTI og ogsa fra industrien, har tatt denne utfordringen opp gjennom
arene.

5.4.3 Omfattende formidling til utviklingsland

Bade VTI og enheten Trafik och Vag ved LTH har gjort en betydelig innsats
for & formidle svensk trafikksikkerhetskunnskap og —kompetanse til andre
deler av verden, spesielt u-land og land i det tidligere @st-Europa. Tabell
V.2, i vedlegg 2, gir en grov oversikt over formidlingsinnsats til ikke-
vestlige land.

Mellom 1985-2003 bedrev VTI hovedsakelig internasjonal oppdrags-
utdanning og internasjonal konsulentvirksomhet gjennom datterselskapet
VTI Utveckling AB; siden 2003 har den internasjonale virksomheten foregatt
innenfor VTI. Kursene i Traffic Safety Management, Freight Management
og Environment og Public Transport Management nadde til sammen
anslagsvis 1500 deltakere i selskapets levetid. SIDA har senere overtatt
ansvaret for flere av disse kursene.

LTH har ogsa gjort en betydelig innsats for a spre trafikksikkerhets-
kunnskap, delvis i samarbeid med VTI. De er ansvarlige for det
internasjonale SIDA-finansierte Training Programme in Road Traffic Safety
som arrangeres arlig siden 2004, (en viderefaring av kursene VTI tidligere
sto for). Lundmiljget gir ogsa korte kurs (1-2 uker), farst og fremst om
konfliktteknikken, atferdstudier og trafikkplanlegging. Ogsa her har SIDA
veert oppdragsgiver. De foreleser ogsa pa en rekke kurs arrangert av andre
institusjoner. Det totale antallet deltakere ligger pa over 200, se oversikt i
tabell V.2 i vedlegg 2.

5.5 Oppsummering

Det er opp gjennom arene foretatt flere evalueringer av svensk trafikk-
sikkerhetsforskning, bade Peer Reviews av fagmiljger, vurdering av
finansieringskildene og enkelte prosjekter. Vi har sett pa STU (1986),
Bjegrnland m fl (1989), Elvik, Salusjarvi og Syvanen (1993), Carlson med
flere (1999), Carstensen med flere (2000) og Borcherding (2004). Ut disse,
samtaler med de fire store fagmiljeene og den foretatte impactanalysen,
konkluderer vi som falger;
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» Forskningsfinansieringen fra VINNOVA med forgjengere og PFF har
lagt grunnlaget for etablering av flere sterke svenske fagmiljger pa
trafikksikkerhetsomradet fra 1970-tallet og framover.

» De fire sentrale miljgene er i gkende grad blitt "akademisert” i perioden
etter 1980, i den forstand at en sterre andel av forskerne har doktorert.

» Disse miljgene har fatt til en omfattende doktorgradsproduksjon pa
trafikksikkerhetsfeltet. Sverige produserer arlig 5-6 doktorgrader pa
dette omradet.

» Finansieringen fra VINNOVA med forgjengere har gitt rammer bade for
universitets- og instituttforskning, bade for disiplin- og tverrfaglig
forskning.

« Finansieringen har ogsa gitt rammer bade for samfunnsrelatert og
naeringsrettet trafikksikkerhetsforskning.

» Kuvaliteten pa forskning finansiert av VINNOVA med forgjengere og
PFF holder god internasjonal kvalitet, har god internasjonal spredning,
0g akterene bidrar i internasjonale organisasjoner.

Bredden og kvaliteten pa trafikksikkerhetsforskningen ved de fire
fagmiljeene er slik at Sverige framstar som en attraktiv samarbeidspartner
pa det internasjonale forskningsmarkedet.

Som nevnt, har svenske myndigheter og politikere veert opptatt av at
nedleggelsen av KFB og opprettelse av VINNOVA fra 2001 ikke skulle
ramme trafikksikkerhetsforskingen, se Wijkmark (2005). De forskere som
vi har intervjuet, uttrykker alle en viss uro for den langsiktige og grunn-
leggende kunnskapsutvikling og teoridannelse innen trafikksikkerhet
framover og for finansiering av doktorgrader pa omradet. Det er statte til
slike aktiviteter som har gitt insitamenter til & fa universitetsmiljgene til &
satse tid pa trafikksikkerhet og som har gitt det ngdvendige grunnlag for den
mer anvendte sektorforskningen.
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6 Forskningens effekter for
naeringslivet

6.1 Neeringsrettet forskning — noen utfordringer

En klassisk problemstilling ved all tildeling av forskningsstatte er om den
skal innrettes mot de beste miljgene for & gjgre dem enda bedre eller om
stgtten skal innrettes mot lovende nye miljg. Ved tildeling av forsknings-
midler til naringsrettet forskning tilkommer ogsa problemstillinger relatert
til starrelse pa risiko ved ulike investeringer og spgrsmalet om naerings-
neytralitet23. Nar bar for eksempel offentlige statte gis for & overvinne
risikoaversjon eller andre insentivproblemer? Insentivproblemer finner en
bade hos sgkere og tilskuddsmyndigheter. | kampen om knappe ressurser vil
det oppsta spillsituasjoner, og en vil kunne fa "feil” beslutninger grunnet
mangelfull informasjon om prosjektene. Fokus pa resultatmaling kan gi
insentiver til & velge sikre prosjekter for & unnga "tabber" som blir synlige
dersom man statter for mange risikable prosjekter (jfr Hervik, Breein og
Bergem 2005).

Allokering av midler til grunnforskning ved universitetene for & kunne hgste
safunnsmessig nytte og skonomiske gevinster pa lang sikt, kan ogsa state pa
insentivproblemer. Goldfarb and Henrekson (2003) har for eksempel sett pa
insentivsystemet i det amerikanske universitetssystemet kontra det svenske.
I Sverige har forskerne hatt sterkere insentiver til vitenskapelig publisering
enn til kommersialisering av resultater, og man praver a lgse dette med ulike
typer byrakratiske tiltak. Man lykkes altsa med publisering, men i mindre
grad med kommersialisering. I USA har universitetene derimot belgnnings-
systemer og tilrettelegging for at forskerne pa en fleksibel mate kan arbeide
med & kommersialisere resultater, og her lykkes man ogsa i stgrre grad med
kommersialisering. | Norge har vi et tilsvarende problem som Sverige;
Hervik med flere (1997) viser at det foreligger svake insentiver for
forskerne til & bista til kommersialisering. De kan bli last inne i en
publiseringskonkurranse som farer til for lite fokus pa kommersialisering.

2 Der man gnsker & utvikle virkemidler som mélrettes mot FoU-prosjekter i naringslivet, er
det vanskelig & se at man kan veere nzringsngytral. For & forsta dette, kan det veere
hensiktsmessig & skille mellom ex ante og ex post naringsngytralitet (von der Fehr 2002).
Ex post gér det ikke an & vaere naringsngytral. Man ma velge de beste prosjektene og dette
vil implisere at noen neringer velges fremfor noen andre. Med ex ante naringsngytralitet,
menes at alle naringer i utgangspunktet innrammes samme mulighet til & vinne i
konkurransen om subsidier. Det betyr at man ex ante ikke plukker ut noen vinnernzringer
som far fortrinn i konkurransen om tilskudd. Spgrsmalet om naringsngytralitet er imidlertid
mindre relevant, nar det, som i denne studien, dreier seg om sektorforskning.
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Pa trafikksikkerhetsomradet som omfatter samspillet mellom trafikant,
Kjgretay og veg er det utvikling av kjgretayene som ligger nseermest
utvikling av industri og neeringsliv. | Sverige er bilindustrien en viktig
naring, og ulykkesforskning som kan bidra til utvikling av sikrere svenske
biler og svensk utstyrs-/og tjenesteproduksjon pa samme omrade, er et
viktig virkemiddel for & utvikle naringen. I svensk transport- og forsknings-
policy legges stor vekt pa denne koplingen (Regjeringens strategi:
Fordonsindustrien — en del av Innovative Sverige, Riksdagsproposition
2005/06:160 og Végverket 2005:114).

| Sverige har forskning pa temaet sikkerhet i bil blitt en suksesshistorie av
stor samfunnsgkonomisk betydning, jamfer evalueringen av nakkeskade-
forskningen ved Chalmers (Eriksen m fl 2004). Suksessen er et resultat av
lang tids arbeid der mange har deltatt bade fra akademia, industrien,
offentlige myndigheter og forsikring. Dette malrettede samarbeidet har
trolig veert et viktig virkemiddel for & unnga den type insentivproblemer
som er nevnt ovenfor.

PFF har i perioden 1994 - 2004 stattet vel 30 prosjekter med direkte
naringstilknytning, definert som prosjekter der en industripartner star som
sgker eller som utfarer. | tillegg kommer de mange prosjekter der
forskningsmiljgene star som sgker, men der vi vet eller kan anta at
prosjektenes innhold er Kklart relevant for svensk industri. Prosjekter
innenfor temaene biomekanikk, teknologi og IT utgjorde hele 87% av den
totale prosjektmassen i PFF i perioden, se figur 3.2.

Egenevalueringer og intervjuer med representanter fra de fire stgrste
forskningsmiljgene innen svensk trafikksikkerhetsforskning viser flere
eksempler pa forskningsaktivitet med kommersiell eller potensielt
kommersiell interesse. Vi har i prosjektet sett pa tre case av betydning for
industriens utvikling av sikkerhetsutstyr, nemlig sidekollisjonsstatte (se
vedlegg 5), bilbarnestoler (se vedlegg 4) og VTIs simulator (se vedlegg 7). |
tillegg trekker vi pa nakkeskadestudien (Eriksen m fl 2004). Gjennom dette
kan vi konkretisere effekter, ansla verdier og drafte ulike forutsetninger for
effekt.

6.2 Beregning av nasjonale og internasjonale
gevinster

Som nevnt i avsnitt 1.4 skiller vi mellom naringsmessige gevinster eller
effekter pa to nivaer;

» De samfunnsgkonomiske gevinster som er et samlet uttrykk for verdien
eller forholdet mellom kostnader og nytte for konsumenter, bedrifter og
samfunnet som helhet. Den bedriftsgkonomisk gevinsten pa nasjonalt
niva inngar i den samfunnsgkonomiske beregning.
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* De naringsmessige gevinster ved eventuelt gkt eksport kommer i tillegg
til de samfunnsgkonomiske beregningene, og ma saledes beregnes for
seg.

I vedlegg 3 gis en generell konkretisering av hvordan en kan analysere

samlet verdiskaping av prosjekter ut fra en samfunnsgkonomisk nytte-

kostnadsmodell. I kalkyler av samfunnsgkonomiske gevinster av
trafikksikkerhetstiltak er det vanlig a regne at gevinsten bestar i reduserte
tap av liv og helsetilstand, reduserte kostnader ved inntektstap og reduserte
kostnader til behandling (sjukvard) i og utenom sykehus, materielle skader
og administrasjon. For dette formal er det i mange land utarbeidet
standardiserte satser. Vi benytter de svenske anbefalingene

(rekommendationerna) gjengitt i SIKA (2005a), som er som falger;

Skadegrad Kostnad per reelt tilfelle 2001-priser(SEK)
Dadsfall 17 511 000
Alvorlig/svar skade 3124 000
Lettere skade 175 000

Ulike ulykker har ulik profil med hensyn til antall drepte, alvorlig/svart
skadde og lettere skadde. Dette ma beregnes ut fra ulykkesstatistikk eller
andre kilder. I tillegg trengs, for mange tiltak, data om bruksandel. For hvert
tiltak som gir en bestemt sikkerhetsmessig forbedring, kan vi beregne
forventet nedgang i risiko for de ulike trafikkskader. Nar vi kjenner hvor
mange av disse skadene som kan forventes i lgpet av et ar, kan vi beregne
forventet nedgang i trafikkskader som falge av det aktuelle tiltaket.
Multiplisert med gjennomsnittskostnadene for vedkommende skadetype gir
dette arlig nyttegevinst.

Nytten av et tiltak som gjer biler sikrere kan forventes a vare hele bilens
brukstid. Vi antar svenske biler har en gjennomsnittlig brukstid pa 15 ar24.
Arlig gevinst over hele denne brukstiden neddiskonteres til ndverdi ved
hjelp av anbefalt diskonteringsrente, som pt er 4% p.a. (SIKA 2005a). |
prinsippet skal disse beregningene omfatte hele gevinstene for det svenske
samfunnet, bade for konsumentene og for industrien. Noe av konsumentenes
gevinst ved bedre trafikksikkerhet blir overfart til industrien i form av
hgyere betalingsvillighet.

For gevinster pa det internasjonale markedet stiller det seg annerledes. Her
kan gevinsten i prinsipp males ved eksportgkning av trafikksikkerhets-

24 Det er noe kortere enn hva SIKAs statistikk viser om gjennomsnittlig levetid, nemlig 17
ar, men vi antar at kjgrelengden avtar med arene, slik at det tilsvarer 15 ar med konstant
kjgrelengde.
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produkter og salgsgkning av svenskproduserte biler som skyldes ved-
kommende tiltak (det vil si der slikt sikkerhetsutstyr er innmontert). A
identifisere denne salgsgevinsten er ikke lett. Vi har valgt en enkel lgsning
ved a anta at gevinsten minst er like stor som produksjons- og monterings-
kostnadene for det aktuelle sikkerhetsutstyret. Tanken er at det ellers ikke
ville veert bryet verdt a sette inn utstyret.

De gkonomiske beregningene er nok noe spekulative og er falsomme for en
rekke usikre forutsetninger. Vi har derfor valgt & benytte konservative
anslag. Fglsomhetsberegninger for et par av de kalkylene vi skal presentere
her fins i Eriksen, med flere (2004).

6.3 Nakkestgtte og sidekollisjonsputer — vellykket
samarbeid

6.3.1 KFB stattet et klart risikoprosjekt

Beslutningen om a satse pa langsiktig, kompetanseoppbyggende forskning
om nakkeskader ble tatt av KFB i 1985, da en sgknad om slik forskning fra
Chalmers ble innvilget. Satsingen pa nakkeskadeforskning ble betraktet som
risikabel. Det var ingen garanti for at en ville lykkes med a finne tiltak som
kunne redusere nakkeskadene, som var et gkende problem.

For det farste hadde man nesten ingen kunnskap om denne skadetypen. Man
matte finne svar pa sparsmal som; Hvordan oppstar nakkeskader, serlig
nakkesleng (whiplash)? Hva er skadens arsak og art? Uten kunnskap om
dette var det ikke mulig & utvikle forebyggende tiltak. Da en fikk midler fra
KFB, ble det mulig a sette i gang en doktorgradsstudent i trafikkmedisin.

Den tidlige forskningen bygget blant annet pa skadedata fra Folksam.
Epidemiologiske analyser av disse dataene viste at nakkeskader syntes a
forekomme sjeldnere i bilmodeller der setene var svake og ofte knakk
bakover ved en pakjaring bakfra. En annen oppdagelse var at nakkeskader
var sjeldnere i bilmodeller med haye og solide hodestatter enn i bilmodeller
der hodestgttene var lave eller manglet helt. Disse to oppdagelsene ga ideer
om hvordan nakkeskader oppstod og, indirekte, om hvordan de kunne
reduseres.

Forskningen ved Chalmers gkte i omfang utover 1980-arene og 1990-arene.
Det ble utfart dyreforsgk som ga bedre forstaelse for skademekanismene
som farer til nakkeskader. Disse er fortsatt ikke kjent i detalj; men tidlig i
1990-arene bedgmte man likevel kunnskapene som sapass gode at man sa at
det var mulig & utvikle tiltak for & forebygge eller redusere alvorligheten av
slike skader. Et naert samarbeid med bilindustrien om utvikling av tiltak mot
nakkeskader ble innledet. Forskningen foregikk na som et stort konsortium,
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der de viktigste partnerne var Chalmers, Folksam, VVolvo Car Corporation,
Saab og Autoliv.

For & kunne utvikle et faglig begrunnet nakkeskadekriterium, det vil si en
grenseverdi for den akselerasjon av hodet og nakken som et menneske kan
tale uten at det oppstar skader, ble det utviklet en egen kollisjonsdukke for
ulykker med pakjering bakfra, BioRID (biofidelic rear impact dummy =
biologisk troverdig dukke for pakjgring bakfra). Ved hjelp av kollisjons-
forsgk utfert med denne dukken er det na utviklet et sett av nakkeskade-
kriterier. Chalmers mener at de ber kunne brukes til a utvikle en
kollisjonstest bakfra i det internasjonale biltestprogrammet EuroNCAP
(European New Car Assessment Programme).

Arbeidet med sidebeskyttelse henger forskningsmessig naert sammen med
nakkeskadeforskningen og spesielt anti-whiplash stoler. Det kunnskaps-
messige grunnlaget er mye av det samme, men for a teste sidebeskyttelse ma
det benyttes en "multi-directional crash-test dummy”. THOR er en
amerikansk krockdokke som med utvikling av en "multi-directional”” nakke-
konstruksjon inspirert av BioRID vil bli nyttig for testing av sidekollisjons-
beskyttende systemer. En frontkollisjonsdokke med disse egenskapene er
under utvikling og skal brukes til testing av beskyttelsessystemer for
”hjgrne-mot-hjgrne-kollisjoner”, (small overlap). Se na&ermere beskrivelse i
vedlegg 5.

6.3.2 Samarbeid grunnleggende forskning og industri ga effekt

Den grunnleggende forskningen innenfor medisin og biomekanikk ved
Chalmers har veert helt ngdvendig for at VVolvo Car Corporation og Saab
kunne utvikle de tiltak mot nakkeskader som na er standardutstyr i deres
biler. Uten grunnleggende kunnskap om skademekanismen bak nakkesleng-
skader, hadde man ganske enkelt ikke visst hvordan man kunne forebygge
eller redusere alvorligheten av slike skader.

Chalmers vurderer samarbeidet med bilprodusentene og Autoliv som meget
fruktbart. Med PFF, som kom i 1994, fikk man en finansieringsform som la
til rette for slikt samarbeid. Dermed ble det mulig & dra nytte av kunnskaper
til testing og utvikling av produkter for gkt sikkerhet. En viktig form for
samarbeid har vert sakalte "industridoktorander”. Dette er ansatte i
industrien som gjennomfarer doktorgradsstudier ved Chalmers, finansiert av
sin arbeidsgiver. Industridoktorene har bidratt til produktutvikling bade ved
Volvo Car Corporation og Autoliv.

Bade TFB/KFB, VINNOVA og PFF har stattet forskningen for utvikling av
ulike former for kollisjonsvern. Chalmers vurderer PFF som en fruktbar og
ubyrakratisk modell for a fa til samarbeid mellom industrien og forskningen,
der nerheten mellom deltakerne i konsortiet gir positive effekter.
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6.4 Bilbarnestoler — en genuint svensk oppfinnelse

6.4.1 Tverrfaglig miljg med kopling til myndigheter, industri og
forsikring

Den bakovervendte bilbarnestolen ble oppfunnet i det tverrfaglige
forskningsmiljeet i Trafiksakerhetsradet tidlig pa 1960-tallet, der en ogsa
hadde gode muligheter til praktisk utprgving av ulike sikringsmodeller
(Aldman 1962, 1963, 1964, 1966, Isaksson- Hellman m fl 1997, Carlsson m
fl 1989), se vedlegg 4. Bade teknisk, medisinsk og atferdsmessig forskning
var viktig for forsta at barn ikke er sma voksne, og at en trenger andre
lgsninger for a fordele kollisjonskreftene bedre enn ved et vanlig
sikkerhetsbelte, noe en bakovervendt stol gjer. Hvis teknikken ikke blir
riktig brukt har den liten effekt, det vil si at en ogsa trenger kunnskap om
brukernes atferd. Se naermere forklaring i vedlegg 4.

Forskningen ble stattet med radets egne midler og ogsa av Volvo (blant
annet dekning av kollisjonsprgver) og Forsikringsselskapet Folksam
(Chalmers egenevaluering 2006). VVolvo laget en prototyp av stolen allerede
i 1966. Stolen fantes i henhold til Carlsson med flere (1989) pa det svenske
markedet mot slutten av 60-tallet. Hylte og Klippan produserte barnestoler
fra 1968 og fra 1972 kom Volvo med en egenprodusert bakovervendt bil-
barnestol. Volvo og Chalmers hadde en dialog om bilbarnestoler i 1972.
Tett kontakt mellom ulike aktgrer i produktutviklingen og ogsa i Trafik-
sakerhetsradets styre, var organisatoriske mekanismer som bidro til rask
kunnskapsspredning og implementering av innovasjonen.

Den grunnleggende forskningen pa dette feltet ble utfart for 1971.
Forskningsradsvirksomheten ble fra 1971 ivaretatt av TFD og etter dem
igjen av TFB, KFB og PFF, se kapittel 3. Etter 1971 har en i alt brukt 18.8
mill SEK (2000-kroner) pa 19 prosjekter vedrgrende barn og trafikk. De
fleste prosjektene gjelder barn i trafikken, mens 6,2 mill SEK har gatt til
barn i bil. Tallet inkluderer deltakelse i internasjonalt
standardiseringsarbeid.

6.4.2 Atferdsrettet forskning ngdvendig for a sikre bruk

VTI overtok i 1971 deler av Trafiksakerhetsradets forskningsoppgaver og
laboratorievirksomhet, og VTIs krocklaboratorium har i dag ansvar for
testing av barnesikringsutstyr. VTIs virksomhet pa feltet barnesikring
omfatter bade forskning (for eksempel relatert til folks bruk av utstyr),
studier av ulykkesutvalg, tester og deltagelse i internasjonal standard-
utvikling.

Utviklingen og kunnskapen om den bakovervendte stolens fortrinn alene har
ikke veert nok for a sikre bruk — og spesielt riktig bruk — av dette tiltaket.
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VTI har opp gjennom arene utfart en rekke tilknyttede studier som har veert
viktige for a ta ut effektene av bakovervendte bilbarnestoler. Fire slike
forskningstemaer som det har veert arbeidet mye med bade i Sverige og
andre land, er:

1 Effekter under ulike betingelser — for eksempel barns alder versus
lengde, eventuelle uventede skader, problemet med airbag med videre.

2 Manglende bruk av produktet, og effekter av tiltak for gke bruken. Her
har en blant annet sett pa effekter av lovverk, regulering og kampanjer.

3 Feilbruk av produktet, grunner til dette og effekter av tiltak for & rette
opp dette som kampanjer, informasjon og forenkling av systemene.

4 Produktutvikling, ulike typer stoler og festesystem, herunder
standardisering av stoler og festeanordninger.

Svenske forskningsmiljger, serlig VTI (se oversikt over publikasjoner i
vedlegg 4) har gjennomfart omfattende studier innenfor alle disse feltene.
Koplingen mellom pragvingsvirksomheten, laboratoriet og annen forskning
anses som grunnleggende for videreutvikling av utstyret og praktisk
utnyttelse av forskningsresultater (VTIs egenevaluering 2006). Samtidig
peker VTI pa at nettopp myndighetsansvaret gjgr at man i mindre grad enn
andre forskningsaktgrer kan jobbe tett mot industrien eller for selv a utvikle
produkter kommersielt.

VTIs forskning om barn i bil har veert finansiert med egne midler (offentlig
basisfinansiering), midler fra TFD, midler fra forvaltningen (Vagverk,
Trafiksdkerhetsverk (TSV), Skyltfond) og med gebyrer fra produsenter som
skal ha utstyr testet. Ved Chalmers er man na i gang igjen med arbeid om
barnesikring med statte fra PFF og EU og i samarbeid med Volvo Car
Corporation og Saab. Chalmers har tett kontakt med industrien bade
gjennom finansiering, samarbeid pa prosjekt, assosierte (adjungerade)
professorer og industridoktorander.

6.5 VTIs simulator — ngdvendig for produktutvikling

6.5.1 Viktig for forhold som ikke kan studeres i vanlig trafikk

Den farste kjgresimulatoren med bevegelig plattform ble tatt i bruk pa VTI
varen 1983. Planlegging av kjgresimulator hadde da pagatt helt siden 1960-
tallet, og enklere simulatorer hadde veert i bruk siden 1978.
Kjeresimulatoren i Linkdping er meget avansert og tillater bevegelse i
sideledd (skinnegang) i tillegg til bevegelser ved hjelp av hydrauliske
sylindere.

Bilindustrien i Sverige (GM/SAAB og Volvo Car Corporation) er viktige
brukere og har stort ubytte av VTIs Kjgresimulator i Linkdping, selv om de
ogsa har egne simulatorer og benytter andre simulatorer (for eksempel i
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Detroit og Goteborg). Industriens talspersoner mener at de enkelte
foretakene ikke selv med egne midler kunne ha bygget en sa avansert
kjgresimulator i Sverige. VTIs forskere har ogsa kunnskaper om hvordan
simulatoren skal brukes for & oppna brukbare resultater. De foreslar metoder
og testprogram for a belyse de problemstillinger som oppdragsgiveren
gnsker & belyse og bidrar med vurdering av registrerte data fra tester i
simulatoren. VTI har ogsa kontakt med en gruppe testpersoner som ikke har
problemer med simulatorsyke og som egner seg for forsgk i simulatoren.

Simulatorens beliggenhet i Sverige medfarer at samarbeidet og kompetanse-
oppbyggingen i svensk industri blir starre enn om tilsvarende forsgk hadde
blitt utfart i USA eller Tyskland. VTIs simulator bidrar ogsa til godt
samarbeid og kontakter mellom svenske fagmiljger som Chalmers,
Kungliga Tekniska Hogskolan (KTH) Linkdpings tekniska hdgskola (LiTH)
og VTI. Flere av simulatorprosjektene har vert gjennomfgrt i samarbeid
med andre forskningsinstitusjoner. Det er helt klart at tilgangen til
simulatoren i noen tilfeller har veert helt avgjgrende for at forsknings-
samarbeid er blitt etablert. Ogsa internasjonalt har simulatoren veert en
viktig kilde til samarbeid, prosjektdeltagelse og publisering.

En stor del forskning skjer i samarbeid mellom konkurrerende bil-
produsenter som Volvo Car Corporation, Saab og/eller Scania. Dette gjelder
den mer grunnleggende kunnskapsoppbygging og metodeutvikling. Et
eksempel pa et slikt felles forskningsomrade er testing av validiteten ved
simulatorforsgk. Konseptutpreving skjer internt og sammen med betrodde
samarbeidspartnere.

Forsgk som innebzerer hgy risiko for fgrere kan kun utfgres i simulator og
ikke i virkelig trafikk. Temaer der det gir klare fordeler & benytte
simulatoren er for eksempel forskning om utforming av kompliserte
vegsystemer og tunneler, risiko ved alkohol/medisinbruk henholdsvis
tretthet/sgvnapne mv. Simulatorstudier i samarbeid med VTIs spesialister pa
trafikksikkerhet har for eksempel resultert i forskning pa hgyt internasjonalt
niva nar det gjelder virkninger av tratthet pa kjgreatferd. En har ogsa studert
mulighetene for & oppdage tegn pa tratthet og a utnytte dette i varslings-
systemer med sikte pa & hindre bilfarere i a sovne eller a kjare i tratt tilstand
(Ingre m fl 2006a; 2006b).

Vedlegg 7 gir en omfattende oversikt over hva simulatoren ved VTI er
benyttet til og publikasjoner som er resultat av denne forskningen. Siden
resultatene av bilindustriens simulatorforskning i mange tilfeller er
hemmeligstemplede/sekretessbelagda er det ikke mulig & gi en full oversikt
over disse eller & gjennomfare en samfunnsgkonomisk analyse av denne
forskningens betydning.
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6.5.2 Offentlig forskningsstatte har veert en katalysator

De betydeligste finansieringskildene for de forskningsprosjektene som har
veert gjennomfart i VTI-simulatoren, har veert Vagverket, KFB, VINNOVA,
PFF og EU. Vi har registrert informasjon om finansieringskilder for 39
prosjekter, hvorav flere med delt finansiering (se vedlegg 7). Forsknings-
radene har stettet 13 prosjekter, EU 19, industripartnere 5 og offentlig
myndighet (hovedsakelig VVagverket og tidligere Trafiksédkerhetsverket) 23
prosjekter. Industriens andel er hgyere enn dette anslaget viser. Mange av
prosjektene som er finansiert av industrien, er ikke offentlige, og vi kan
derfor ikke gi ngyaktige opplysninger om dem. | falge opplysninger fra VTI
har simulatoren veert benyttet til oppdrag for bilindustri i falgende land
(antall oppdragsgivere i parentes): Tyskland (1), USA (1), Frankrike (2),
Japan (3), Sverige (4).

GM (SAAB) er meget forngyd med prosjekter og forskning finansiert av
VINNOVA med forgjengere og PFF. Sgknadsprosess og rapportering er
rasjonell, kort og ubyrakratisk. Prosjekter med svensk finansiering har veert
kjennetegnet av smidighet og gode samarbeidsformer. Prosjekter innen
fordonsforskningsprogrammet (PFF) er styrt av industriens behov og
gnsker. Prosjekter med svensk finansiering oppleves som administrativt
enklere og mer nyttige enn EU-finansierte prosjekter.

Da VTIs simulator er bade avansert og kostbar i bruk, blir industriens
egenfinansierte prosjekter i stor grad gjennomfgart ved anlegg som er
rimeligere for brukerne. Den mer kostbare VTI-simulatoren blir sa brukt til
a verifisere resultater under mest mulig realistiske betingelser. | sluttfasen
av et prosjekt kan ogsa VTIs simulator brukes for velge mellom aktuelle
lazsninger som er fremkommet ved tester i enklere simulatorer. Brukerne —
offentlige og private — er enige om at offentlig finansiering av simulator-
utviklingen via KFB, VINNOVA og PFF har veert og er en ngdvendig
katalysator for grunnleggende forskning og nye prosjekter. Det vil veere
ngdvendig med nye statlige midler nar de navaerende programmene utlgper,
om svensk industri skal opprettholde sin haye kompetanse og sine
posisjoner i Ford respektive GM.

6.6 Samfunnsgkonomiske effektanalyser

6.6.1 Store gevinster av nakkebeskyttelse

Hvert ar blir 2 000 personer i Sverige invalidisert som falge av nakkeskader
(Krafft m fl 2003). Vi velger a anta at dette er synonymt med nakkeskader
med symptomer av lengre varighet enn seks maneder, det vil si alvorlige-
/svara nakkeskader. Dessuten er det arlig 20 000 lettere nakkeskader.
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Nakkeskader utgjar totalt sett hele to tredeler av alle trafikkskader som gir
varige folger.

Ulike tiltak mot nakkeskader (whiplash) er beskrevet i Eriksen med flere
(2004) og antas a gjelde alle Volvo Car Corporation og Saab biler. Ifglge en
evaluering utfart av Folksam (Krafft m fl op. cit.) reduserer VVolvos og
Saabs nakkeskadebeskyttelse hyppigheten (frekvensen) av nakkeskader som
gir symptomer i en periode pa inntil seks maneder etter ulykken med 6%.
Hyppigheten av nakkeskader som gir symptomer mer enn seks maneder
etter ulykken reduseres med 39%. Sammenveid med resultater fra andre
studier (se oversikt i Eriksen m fl 2004) finner vi en reduksjon pa 50% for
alvorlige/svara nakkeskader og 20% for lettere nakkeskader.

Bilstatistikken fra SIKA viser at nybilsalget i 1997, da whiplash-beskyttelse
ble introdusert, var 258 000 personbiler, mens det i 2002 var 290 000 biler.
Av disse var 79 000 Volvo eller Saab. Det kan anslas at om lag 250 000
Volvo og Saab har nakkeskadebeskyttelse. Det er i alt en personbilbestand i
Sverige pa noksa nar 4 000 000 registrerte biler. Antar vi at de 250 000
bilene i utgangspunktet har samme ulykkeshyppighet som resten av bil-
parken, skulle det blant disse bilene forventes 125 alvorlige/svara nakke-
skader og 1250 lettere nakkeskader. Ut fra beregnet prosentvis skade-
reduksjon skulle vi dermed arlig kunne unnga 63 av de alvorlige/svara
nakkeskadene og 250 av de lettere.

Ut fra SIKAs (2005a) satser for samfunnsgkonomiske kostnader ved
trafikkulykker (2001-priser), far vi en arlig nyttegevinst pa;

Feerre alvorlige/svara skader: 2 mill SEK x 63 = 125 mill SEK
Feerre lettere skader: 0,175 mill SEK x 250 = 44 mill SEK

Til sammen blir dette 169 millioner SEK per og 675 SEK arlig pr bil.
Neddiskontert over hele bilens brukstid, 15 ar til 4% p.a, far gevinsten en
naverdi pa 1 900 millioner SEK. Vi har ikke tatt med fremtidig gkt bruk av
nakkeskadebeskyttelse i beregningen.

6.6.2 Effektene av sidebeskyttelse for hodet

En undersgkelse fra det amerikanske Insurance Institute for Highway Safety
(ITHS) konkluderer med at ulike typer sidebeskyttelse for hodet kan
redusere dgdsrisikoen med 45% (Braver og Kyrychenko 2003). I likhet med
Krafft med flere (2003) benytter denne studien data fra virkelige ulykker.

Basert pa ulykkesstatistikken fra 2002 har vi identifisert de ulykker der
sidebeskyttelse kan antas a virke, det vil si rene sidepakjarsler i kryss,
avsvingning fra veg og u-svinger samt en liten andel (10%) av eneulykker
og andre ulykker der bilene mates skjevt. Pa dette grunnlag, og hensyn tatt
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til rapporteringsgrad kommer vi fram til 69 dgdsfall, 942 alvorlige/svara
ulykker og 7 815 lettere ulykker som falge av sidepakijarsler eller skjeve
pakijarsler.

I dag er mer enn 75% av nye biler som selges i Sverige utstyrt med side-
beskyttelse for hodet. Antas det at de farste biler med sidekollisjons-
beskyttelse kom pa markedet i 1998, kan andelen av trafikkarbeidet som
utfgres av biler med sidekollisjonsheskyttelse i 2005 konservativt anslas til
ca 35%. Dersom biler utstyrt med sidekollisjonsbeskyttelse er like ofte
innblandet i ulykker per kjart kilometer som biler uten slik beskyttelse, kan
vi vente at de er innblandet i ulykker med 24 drepte, 330 alvorlig/svart
skadde og 2735 lettere skadde per ar.

Basert pa Braver & Kyrychenko (2003) regner vi med at sidebeskyttelse for
hodet reduserer dgdsrisikoen med 45%. Sidebeskyttelsens evne til &
redusere alvorlige/svara ulykker fremgar ikke av denne undersgkelsen.
Antar vi at noen dgdsfall i stedet blir til alvorlige/svara hodeskader kan vi
sette den ulykkesreduserende effekten til halvparten for alvorlige/svara
ulykker, det vil si 23%. Pa grunn av usikkerhet har vi ikke antatt noen
reduksjon at de lettere skadene. Dette innebarer at sidekollisjonsbeskyttelse
rundt regnet kan antas a forebygge 10 dgdsfall per ar og 75 alvorlige/svara
skader per ar.

Ut fra de samfunnsgkonomiske kostnader ved trafikkulykker (SIKA 2005a)
blir den arlige nyttegevinsten (2001 priser):

Feerre dedsfall: 17,5 mill SEK x 10 = 175 mill SEK
Feerre alvorlige/svara skader: 3,1 mill SEK x 75 = 232,5 mill SEK

Gevinsten blir til sammen 407,5 mill SEK arlig eller i gjennomsnitt 313
SEK per bil per ar. Neddiskontert over hele bilens brukstid blir dette 4665
mill SEK for disse ca 1.300.000 bilene. Det er ikke tatt hensyn til at flere
biler vil fa slik beskyttelse i fremtiden.

6.6.3 Bilbarnestoler

Nytten av a sikre barn i bil er beregnet med utgangspunkt i foreliggende
ulykkesdata, eksponeringstall fra reisevanedata (Thulin og Kronberg 1998),
samt anslag for forventet vekst i trafikkarbeidet, se mer detaljert beskrivelse
i vedlegg 4. Dette gir falgende avrundede tall for forventede
skadevirkninger for barn i alderen 0-3 ar:

» Forventet arlig antall skadde: barn 190
 Forventet arlig antall alvorlig/svart skadde: barn 15
» Forventet arlig antall drepte: barn 5
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Disse skadetallene reflekterer dagens niva for sikring av barn i bil i Sverige.
Det forutsettes at sikringen av barn i bil er som vist i vedlegg 4, med 95% av
barn under 1 ar, 80% av barn 1-2 ar og 20% av barn 2-3 ar plassert i
bilbarnestol.

For & fa fram nytten av dette sikringsnivaet for barn i bil, har vi brukt data
fra den norske trafikksikkerhetshandboken (Elvik m fl 1997, Amundsen og
Elvik 2007). Handbokens sammenveiing av resultater fra ulike under-
sgkelser viser at skaderisikoen reduseres med 80% (alle skadegrader sett
under ett) for barn plassert i bakovervendt bilbarnestol. Effekten av sittepute
kombinert med bilbelte er satt til 60% skadereduksjon og effekten av
bilbelte alene er satt til 25% skadereduksjon. Bilbelte alene har mindre
skadereduserende virkning for sma barn enn for starre barn og voksne.

Ut fra dagens forventede arlige skadetall, finner vi at det uten sikring av
barn i bil ville ha veert:

o 21 drepte, det vil si 16 flere enn dagens forventede antall.

« 52 alvorlig/svart skadde, det vil si 38 flere enn dagens forventede antall.
» 675 lettere skadde, det vil si 504 flere enn dagens forventede antall.
Gitt en brukstid pa tre ar for sikringsutstyret blir nytten av faerre drepte:

17,5 mill SEK x 16 x 2,775 = 777 mill SEK.

Her er 17,5 mill SEK (17 511 000 i 2001 priser) kostnaden ved en drept; 16
er antallet drepte som unngas og 2,775 er naverdifaktoren for 3 ar med 4%
kalkulasjonsrente per ar. Tilsvarende blir nytten av feerre alvorlig/svart
skadde 329 mill SEK og av farre lettere skadde 244 mill SEK.

Samlet nytte er beregnet til 1 350 mill SEK. Arlig investering i sikrings-
utstyr er beregnet til 210 mill SEK. Beregningen tyder pa at nytten for sam-
funnet av sikring av barn i bil klart overstiger kostnadene. Et spgrsmal er
om en ogsa skal regne med forskningskostnader og offentlige kostnader til
informasjon med videre. Vi kan enkelt se at gevinstene langt overgar de
offentlige forskningsressurser som er lagt til dette feltet.

Vi har begrenset oss til barn under 4 ar, som szrskilt anbefales a brukes
bakovervendte stoler. En mulig tilleggsberegning, gitt at data finnes, er a se
pa aldersgruppen under 7 ar som etter loven skal sikres spesielt. Det er ogsa
mulig & se pa samfunnsgkonomien hvis alle brukte anbefalt sikring. En slik
tilnzerming vil vere nyttig for & vurdere nytten av ekstra innsatser for a gke
bruken og kanskje ogsa kommersielt potensiale.
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6.7 Nytte av eksport for industrien

De beregningene som er gjengitt ovenfor, gjengir verdien for den svenske
konsument av disse tiltakene. Salgsgevinsten av disse bilene og sikkerhets-
produktene vil vaere fanget opp i den innenlandske gkningen i betalings-
villighet. Netto eksportgkning som skyldes de nevnte kvalitetsorbedringene
er imidlertid en gevinst for svensk industri og dermed ogsa for Sverige.

A isolere virkningen av dette vil vaere noksa spekulativt. Skulle vi likevel
prgve pa noen slike beregninger, kan vi ansla at nakkeskadebeskyttelse
koster 200 SEK i produksjonskostnader per bil. Sidekollisjonspute av typen
"krockgardin” for en bil antas & koste 1000 SEK i produksjonskostnader.
Tilsammen koster disse sikkerhetskomponentene etter vart anslag da

1200 SEK. Antar vi at sikkerhetsutstyret gker bilens markedsverdi med
minst sin produksjonsverdi, blir dette ca 1200 SEK per bil. Om vi antar at
det eksporteres ca 350 000 Saab og Volvo arlig fra Sverige skulle den arlige
gevinsten av dette vaere 420 mill SEK.

Gevinsten av Autolivs eksport av sidebeskyttelse i biler er raskt voksende
og antas i 2002 a veere pa 10 milliarder SEK. En stor del av dette produseres
i utlandet for det utenlandske markedet. Autoliv solgte i 2003 side-
beskyttelse til 400 000 svenske biler. Hvis 350 000 av disse ble eksportert,
blir verdien av dette sikkerhetsutstyret 420 mill SEK arlig nar verdien er 1
200 SEK per bil. Dette er det samme som gevinsten av verdien av eksport-
gkningen for Saab og VVolvo Car Corporation, slik vi beregnet den ovenfor.
Autolivs andel av produksjonen av sidekollisjonsputer pa verdensmarkedet
er stor, men ukjent. Hvor mye av dette overskuddet som kan tilskrives disse
produktene og som senere tilflyter Sverige er enda mer usikkert, men dette
kan veere store tall.

For bilbarnestoler, som ikke eksporteres fra Sverige, er en vurdering av
internasjonale gkonomiske gevinster ikke gjennomfgrt. Den svenske
innovasjonen har imidlertid stor utbredelse i andre land, blant annet som
falge av svenske forskeres deltakelse i standardiseringsarbeid og annet
internasjonalt samarbeid, se kapittel 8 og vedlegg 4.

Usikkerheten i beregningene er stor, men de gir et klart inntrykk av at disse
produktgruppene er meget lannsomme i samfunnsgkonomisk forstand. Selv
om vi ikke kjenner alle forsknings- og utviklingskostnadene som ligger bak,
er det lite som tyder pa at de kommer opp mot nytteverdien regnet i kroner.
Beregningene sier heller ikke noe om nytteverdiens sammenheng med
forsknings- og utviklingsinnsatsen. Beregningene som er presentert her,
gjelder bare eksisterende bilpark. Det er klart at potensialet for fremtidige
gevinster kan veere betydelig.
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Vi har ikke klart & framskaffe en fullstendig oversikt over hva forsknings-
og utviklingsarbeidet som ligger bak disse produktene har kostet. Mye av
problemet ligger i vanskelighetene med & bestemme og avgrense hvilke
kostnader som kan forbindes med hvilke produkter. Bidragene fra statlige
finansieringskilder som VINNOVA og PFF lar seg identifisere, men utgjer
bare deler av helheten. De totale bevilgningene fra PFF til Avdelningen for
Teknisk Trafiksékerhet (TTS) ved Chalmers fra 1994 til 2003 utgjorde 23,8
mill SEK. Her har industrien bidratt med samme belgp, slik at totalt omfang
av denne satsingen har veert 47,6 mill SEK. Chalmers internfinansierte del
av nakkeskadeforskningen er ukjent. For VINNOVA og forgjengerne
utgjorde bidraget 33,1 mill SEK fra 1985 til 2003. Her ma forbehold tas om
at TTS har veert deltaker ogsa i andre prosjekter.

For Saab og Volvo Car Corporation anslas utviklingskostnadene for nakke-
beskyttelse til mellom 1,5 og 2 mill SEK hver per ar fra 1994 til 2003.
Anslaget er basert pd samtaler med industriens representanter. Dette
kommer i tillegg til rene forskningsprosjekter, jamfar PFF over, der ogsa
Autoliv deltar. Autoliv er et forskningsbasert konsern som arlig bruker sveert
store belgp pa forskning og utvikling. Nakkeskadetiltakenes andel er ikke
kjent. I tillegg har det veert utfart nakkeskadeforskning ved andre
forskningsmiljger i Sverige. Det gkonomiske omfanget av dette er ukjent.

6.7.1 USA — et regneeksempel pa verdien for andre land

Det er ikke bare i Sverige disse sikkerhetsproduktene har hatt stor
samfunnsgkonomisk betydning. Som et eksempel pa virkningene for et
annet vestlig land med store ulykkeskostnader vil vi under forenklede
forutsetninger se pa hvilken betydning en tilsvarende nakkeskadebeskyttelse
ferdig innmontert pa Saab- og Volvo-biler som selges pa det amerikanske
markedet, far for den amerikanske konsument. Vi regner at den ulykkes-
reduserende effekten er som for Saab og VVolvo i Sverige.

Den starste forskjellen mellom USA og Skandinavia hva gjelder biler er
bilbruken. 1 en befolkning pa 264 mill personer har man 133 mill person-
biler, det vil si om lag samme tetthet som i Sverige. Arlig kjgrelengde pr bil
antas imidlertid & veere langt stgrre i USA, noe som skulle gjenspeiles i
ulykkestallene.

Verdsettingen av nytten ved unngatte ulykker baserer seg pa en artikkel av
Zaloshnja med flere (2004). For bedre sammenlikningsgrunnlag med vare
tidligere kalkyler, regner vi om til SEK og slar sammen de to laveste ameri-
kanske skadegradene. Da far vi en verdsetting pa ca 3,5 mill SEK for en
alvorlig/svar nakkeskade og 200 000 SEK for en lettere nakkeskade. Dette
er noe hgyere enn hva vi anvendte for Sverige (henholdsvis 2,0 mill SEK og
175 000 SEK).
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Vi har ikke sikre tall for hvor mange biler med ferdig innmontert nakke-
skadebeskyttelse som fins pa det amerikanske markedet, men vi anslar her
tallet til & veere rundt 1 million. Det totale antallet whiplash-skader i USA er
av ulike kilder oppgitt & vaere 1 million arlig. Av dette er ca 140 000 antatt &
vaere alvorlige/svara. Vi antar som for Sverige at den skadereduserende
effekten av nakkebeskyttelse i bilene er 50 prosent for alvorlige/svara
skader og 20 prosent for lettere skader. For vart anslag pa 1 000 000 biler
ville forventet antall alvorlige/svara nakkeskader bli 1 037. Med nakke-
skadebeskyttelse ville forventet skadeantall bli redusert med 519. De lettere
skadene ville bli redusert med 1 274 tilfeller.

Dette impliserer en arlig kostnadsparing pa 2,1 milliarder SEK. Neddis-
kontert over en antatt levetid pa 10 ar for amerikanske biler, blir den totale
nytten for disse bilene 18,7 milliarder SEK. Per bil blir den arlige gevinsten
2 070 SEK, og neddiskontert over 10 ar blir dette 18 700 SEK.

Vi ser at dette er betydelig hgyere gjennomsnittsgevinst enn for Sverige.
Dette skyldes en kombinasjon av en dobbelt sa hgy ulykkesfrekvens pr ar og
noe hgyere kostnad per ulykke. Om den hgyere ulykkesfrekvensen er
realistisk skal ikke drgftes her, men det er klart at biler som kjgres mer er
mer eksponert for ulykker. Hvordan dette bildet er for andre land er ikke
kjent, men Sverige antas a veere mer likt resten av Europa enn det USA er.

6.7.2 Nyttegevinsten av forskningsforsprang

Autoliv er verdensledende pa sideairbags og andre typer beskyttelse som er
spesielt beregnet pa a beskytte hodet. Ogsa andre produsenter har kommet
til, men det er fortsatt grunn til a tro at Autoliv ligger et hestehode foran.

Det vi har beregnet i avsnitt 6.6.1 og 6.6.2 er verdien for Sverige av at to
produktgrupper, nakkeskadebeskyttelse og sidebeskyttelse for hodet, fins pa
markedet. Beregningene alene sier imidlertid ingenting om betydningen av
svensk forskningsinnsats. For a kunne si noe om det, ma vi farst kunne
sannsynliggjere at denne teknologiske utviklingen ikke hadde funnet sted
uten stgtte fra den svenske stat gjennom VINNOVA med forgjengere. Nar
det gjelder nakkeskadeforskningen, er det noksa innlysende at den ikke ville
kommet i stand uten stgtte fra disse aktarene. PFF har ogsa hatt meget stor
betydning. Dette fremkom klart i intervjuene med forskere og industri.

Ogsa utvikling av sidebeskyttelse for hodet har i stor grad veert et resultat av
forskningsmiljget ved og rundt Chalmers. Dette miljget har i meget stor
grad veert avhengig av stette fra KFB, VINNOVA og PFF. Utviklingen av
’sidoskydd” har veert helt avhengig av denne stgtten. Hvor stort forsknings-
forspranget er, kan bare vurderes subjektivt og er sveert usikkert. | Eriksen
med flere (2004) er det foretatt slike beregninger, men vi anser dem som
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svaert usikre. Det er ogsa usikkert om dette forskningsforspranget kan
vurderes pa samme mate i dag.

6.8 Oppsummering — samlet nytte

Summerer vi de arlige gevinstene for de svenske konsumentene og
gevinstene for industrien, kommer vi opp i en samlet arlig gevinst pa minst
1 500 mill SEK for disse sikkerhetsproduktene Det er imidlertid tvilsomt om
dette gir mening siden metoden for beregningene er svart ulik.

Casene viser at den offentlige stgtten som har veert gitt til disse prosjektene
har veert nyttig for industrien. Statten har veert gitt direkte til bygging av
infrastruktur som simulatorer, utvikling av krockdokker, doktorgrads-
utdanning og kompetanseoppbygging ved universitetene, og til industrien
som har kjgpt tjenester fra disse institusjonene. Stgtten til industrien har hatt
tilstrekkelig omfang til & bidra til resultater, men det er ikke mulig na etter
mange ar a si noe om input-addisjonalitet pa stetten. Det framkommer
eksempler pa at den offentlige stgtten har utlgst midler og ressurser i
industrien, men ogsa pa at prosjekt har blitt gjennomfart av industrien til
tross for at stgtten var mindre enn forventet.

Med offentlig stette er det over tid utviklet et omfattende forsknings-
samarbeid som delvis er apent der flere konkurrerende virksomheter (fra
bade industri og forskning) kan delta, det er trukket inn kompetanse fra flere
disipliner, og det er internasjonal deltaking. Det er derfor grunn til & hevde
at stgtten har pavirket omfanget av samarbeid pa en god mate, det vil si hatt
hey atferdsaddisjonalitet. Ut fra informantenes oppfatning, har den svenske
sikkerhetsforskningen hatt stor betydning, og kanskje vart avgjgrende, for
at det fortsatt er bil- og utstyrsproduksjon i Sverige. Videre er det dokumen-
tert betydelige samfunnsgkonomiske effekter av sikkerhetstiltak i bil. Denne
typen slutteffekter av en langsiktig satsing pa sikkerhetsforskning demon-
strerer betydelig nytte og dermed hgy output-addisjonalitet.

VINNOVA har sammen med gvrige aktgrer allerede har tatt et neste skritt
mot nye mal for forskning og utvikling av sikkerhet i bil. Den pagaende
utviklingen av infrastrukturen for forskning pa Lindholmen i Goteborg rundt
kjoretayindustri-clusteret® er ett viktig tiltak for & videreutvikle
komparative fortrinn i svensk sikkerhetsrelatert kjaretay/leverandgrindustri.

En slik satsing kan bli et avgjgrende tiltak for a sikre videre suksess for den
naringsrettede delen av svensk trafikksikkerhetsforskning. Satsingene vil
stille betydelige krav til alle akterene, jamfar diskusjonen i avsnitt 6.1.

% Her inngdr f eks Test Site Sweden og det nye sikkerhetsforskningssentret SAFER. Bade
Chalmers og VTI er med sammen med VINNOVA og en rekke industripartnere.
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| forbindelse med det videre arbeidet, vil vi understreke at det er viktig &
stimulere til brukerstyrte program der industrien eller andre brukere
definerer problemstillingene, og som gir insentiver til mer bruk av kunn-
skapskapitalen i grunnforskningsmiljgene. Herunder ma en sgrge for at
universitetsmiljgene ogsa i fortsettelsen sikres ressurser til grunnleggende
forskning og kunnskapsbygging av relevans og interesse for framtidens
trafikksikkerhetsforskning.
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7 Effekter pa ulykkesutvikling

7.1 Analyse basert pa faktorer vi kjenner effekten av

Formalet med trafikksikkerhetsforskningen er & bidra til gkt sikkerhet. |
dette kapitlet skal vi forsgke & ansla starrelsesorden pa det bidrag ulike
faktorer, og spesielt tiltak basert pa svensk forskning, har gitt til trafikk-
sikkerhetsutviklingen i Sverige etter ca 1970. En rekke problemer er knyttet
til a forklare den langsiktige utviklingen av trafikksikkerheten (se Elvik
2006). Noen hovedmomenter er;

1 Trafikksikkerheten og endringer i denne over tid pavirkes av svart
mange faktorer. Det foreligger gode data bare om et fatall av disse
faktorene.

2 Ulike faktorer som pavirker trafikksikkerheten er til dels sterkt
innbyrdes korrelert. Det gjor det vanskelig, selv med avanserte
statistiske analyser, a skille bidragene fra ulike faktorer fra hverandre.

3 Med ar som enhet, foreligger ca 35 datapunkter etter 1970, det vil si at
det er da ytterst begrenset hvor mange faktorer man kan beregne
virkningene av ved hjelp av multivariate analyser.

Siden en multivariat analyse av faktorer som kan pavirke trafikksikkerheten
ikke er hensiktsmessig, har vi utfart en mer uformell analyse, sterkt inspirert
av Evans (1991, kapittel 13). Hovedproblemstillingene kan formuleres slik:

» Hva er de viktigste faktorer som har pavirket
trafikksikkerhetsutviklingen i Sverige etter 19707

» Hvilket bidrag har svensk trafikksikkerhetsforskning, og tiltak utviklet
ved hjelp av svensk trafikksikkerhetsforskning, gitt til
trafikksikkerhetens utvikling?

Studien er begrenset til faktorer det foreligger lett tilgjengelige opplysninger
om, og som er bredt utprgvd i praksis. Dette betyr ikke at andre faktorer enn
dem som er inkludert ikke har hatt betydning, bare at det pa grunnlag av
foreliggende opplysninger ikke er mulig & ansla deres virkninger pa en
meningsfull mate. Det er viktig a huske dette ved tolkning av resultatene.
De faktorer som er inkludert i analysen er vist i tabell 7.1.
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Tabell 7.1: Ulike faktorers bidrag til trafikksikkerhetsutviklingen i Sverige — anslag
for forskningens evt betydning. Tiltak relatert til prosjektets casestudier er markert
med bla skygge

Faktor som har pavirket Forskningens betydning
Tiltaksomrade trafikksikkerhetsutviklingen for utvikling av tiltakene
Eksponering Totalt reiseomfang Ingen betydning
Reisers fordeling pa Ingen betydning

transportmidler
Vegnettes Utbygging av motorveger En viss betydning

sikkerhetsstandard

Utbygging av matefrie veger Stor betydning
Fartsdempende tiltak i byer og Stor betydning

tettsteder
Bilenes sikkerhetsstandard Utvikling og bruk av bilbelter En viss betydning
Utvikling og bruk av sikringsutstyr Stor betydning

for barn i bil
Utvikling av bedre beskyttelse Stor betydning

mot nakkeskader og
sidekollisjoner

Annen forbedring av bilers En viss betydning
kollisjonsvern
Trafikantrettede tiltak Mer effektiv politikontroll En viss betydning

Tabell 7.1 viser bare forsk-ningens betydning for utvikling av tiltakene.
Virkningen pa ulykkene kommer vi tilbake til i avsnitt 7.2. Tabell 7.1 viser
et forsgk pa a klassifisere hvor stor betydning svensk trafikksikkerhets-
forskning har hatt for de ulike faktorene. Eksempelvis antas det at
trafikksikkerhetsforskningen ikke har hatt noen betydning for utviklingen av
reisesomfang og transportmiddelfordeling. Derimot antas det at forskningen
har hatt en viss betydning for utvikling av metoder for politikontroll.
Evaluering og analyse av praktiske tiltak ligger innenfor var definisjon av
forskning. Klassifiseringen er skjgnnsmessig og kan diskuteres. Den er gjort
ut fra kunnskap om hvor mye forskning som finnes pa de ulike omradene,
forskningens opphavsland og gjennomslagskraft i Sverige.

Omrader der svensk trafikksikkerhetsforskning, bedemt pa grunnlag av
prosjektets ulike analyser og nakkeskadestudien (Eriksen m fl 2004), antas &
ha hatt stor betydning for utvikling og innfgring av trafikksikkerhetstiltak er:

» Utvikling og bygging av matefrie veger, det vil si veger med rekkverk
for a skille motgaende trafikkretninger (Carlsson og Briide 2005). Dette
er et tiltak der Sverige har veart et foregangsland. Tiltaket er utviklet som
et direkte resultat av at Nullvisjonen er lagt til grunn for svensk
trafikksikkerhetspolitikk.
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» Utvikling og innfagring av fartsdempende tiltak i byer og tettsteder, der
svensk forskning var tidlig ute med a studere effekter av humper (gupp)
og andre fartsdempende tiltak som for eksempel rondeller. Prinsipper for
sikker utforming av gater og veger i byer og tettsteder — Lugna Gatan —
er utviklet som et resultat av at Nullvisjonen er lagt til grunn for svensk
trafikksikkerhetspolitikk (Brandberg m fl 1998, Svenska
kommunfdérbundet 2000,), se vedlegg 3.

» Utvikling og stimulering til bruk av sikringsutstyr for barn i bil, spesielt
bakovervendte bilbarnestoler. Svensk forskning var her sveert tidlig ute
og utformet prinsippene for dagens lgsninger allerede i farste halvdel av
1960-arene. Viktig oppfalgende forskning og utvikling har imidlertid
skjedd etter 1970, se vedlegg 4

» Utvikling av bedre beskyttelse mot nakkeskader i bil. Dette tiltaket er
tidligere evaluert for VINNOVA (Eriksen m fl 2004). Det synes klart at
svensk forskning her har veert ledende i verden, med det resultat at
svenskproduserte biler farst tok disse systemene i bruk, se vedlegg 5.

» Utvikling av bedre beskyttelse mot skader ved sidekollisjoner. Igjen har
svensk forskning vaert ledende og bedriften Autoliv har etablert seg som
en av verdens ledende produsenter av sidekollisjonsputer, se vedlegg 5

« Svensk forskning har hatt betydning for & forsta fartens betydning for
ulykkeskonsekvenser. Den har ogsa veert viktig for a forsta bilfareres
handlinger og valg, deres handtering av ulike typer informasjon og deres
reaksjoner pa ulike kontrollformer, se vedlegg 6.

Pa flere andre omrader har svensk trafikksikkerhetsforskning hatt en viss
betydning for hva som har skjedd i Sverige. Dette er omrader der det finnes
en del svensk forskning, men der forskning i andre land kan ha bidratt vel sa
mye til kunnskapsutviklingen.

7.2 Beregning av medvirkende faktorers bidrag

Beregningene bygger pa tidligere arbeider av Briide (1995 og 2005), Nilsson
med flere (2002), Nilsson (2004), Thulin (1987) og Thulin og Kronberg
(1998) samt lett tilgjengelige data fra offentlig statistikk.

Totalt reisesomfang og reisemiddelfordeling. I1fglge Briide (2005) gkte antall
kjaretaykilometer utfart av motorkjgretgy fra 37 milliarder kilometer i 1970
til 76,1 milliarder kilometer i 2004. Tallet for 2005 kan anslas til

77 milliarder kjgretgykilometer. Data om omfanget av reiser regnet i
personkilometer kan hentes fra reisevaneundersgkelser. Nilsson (2004)
oppgir omfanget av reiser pa veg i 1997-99 til 101 milliarder personkm.
Bride (1995) har utviklet en enkel modell til forklaring av endringer i antall
drepte over tid. Modellen forklarer antall drepte som et produkt av
eksponering og risiko. For perioden 1977-1991 ble falgende modell tilpasset
(anpasset) til data:
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| Antall drepte per & = 0.2091 - 0.9562"" - Trafikkarbeid®®**

Ar er gitt verdien 1 for 1977, 2 for 1978, osv. Koeffisienten for trafikkarbeid
innebearer at hvis trafikkarbeidet gker med 1%, vil antall drepte gke med
1,5%. @kende reiseomfang betyr derfor, alt annet likt, at antallet drepte
gker. Dette betyr gkt reiseomfang ikke kan forklare en bedring av
trafikksikkerheten. Det er tvert om riktigere a si at trafikksikkerheten er
bedret til tross for at reiseomfanget er gkt. At nedgangen kunne ha veert
enda stgrre dersom trafikken ikke hadde gkt, er ikke relevant her der det er
den faktiske nedgangen som skal forklares.

Selv om gkt reiseomfang er ugunstig for trafikksikkerheten, kan det ha
skjedd endringer i fordeling mellom transportmidler og befolkningsgrupper
som har virket gunstig for sikkerheten. Vi har sammenliknet resultater fra
studier av slike endringer ved hjelp av reisevanedata fra 1984-85 (Thulin
1987), 1992-95 (Thulin og Kronberg 1998) og 1997-99 (Nilsson 2004).
Andelen personkilometer utfgrt av fotgjengere, syklister, personer pa moped
og personer pa motorsykkel ble redusert fra 6,7% i 1984-85, til 5,3% i 1992-
95 og 5,0% i 1997-99. Det er anslatt at dette har redusert antallet drepte med
50. Videre har tendensen til feerre unge farere redusert antallet drepte med
20 per ar.

Utbygging av motorveger henholdsvis matefrie veger. VTI (Nilsson m fl
2002) har beregnet at en gkning av andelen trafikkarbeid pa motorveger fra
18,9% til 22,5% av det totale trafikkarbeid pa statlige veger i perioden
1994-2000 reduserte antall drepte med 10 per ar. Hvis man ekstrapolerer
dette med utgangspunkt i gkningen av motorveglengde mellom 1970 og
2005, kommer man til at utbygging av motorveger i denne perioden har
redusert antall drepte med ca 30 personer per ar. Ved utgangen av 2005 var
det bygget 1 190 km mgtefri veg i Sverige (Carlsson og Briide 2005). Det er
anslatt at dette har forebygget ca 30 drepte og ca 120 alvorlig/svart skadde.
Denne trafikksikkerhetsforbedringen er i sin helhet oppnadd i perioden
1998-2005.

Fartsdempende tiltak i byer og tettsteder. I tilknytning til casestudien
vedrgrende sikkerhet i byer og tettsteder, har vi beregnet at utbygging av
rundkjgringer — som kan tjene som en indikator ogsa pa andre farts-
dempende tiltak i byer og tettsteder — har redusert antallet drepte pr ar med
40, se vedlegg 3. Systematisk utprgving av fartsdempende tiltak i tettsteder
ble iverksatt i Vaxjo fra 1986, som del av et stort forsgk som ble gjennom-
fart og evaluert av Lunds Tekniska Hogskola (Hydén m fl 1995 og 2000).
Forsgket var opprinnelig sveert omstridt og vakte stor interesse i masse-
media. Det regnes i dag som meget vellykket og har tjent som forbilde for
tilsvarende programmer i andre svenske byer. | Géteborg er omfattende
fartsdempende tiltak gjennomfart etter 1978, med gkt innsats fra 1990.
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Resultatene i form av nedgang i antallet drepte og alvorlig/svart skadde er
meget gode (Johansson 2005).

Utvikling og bruk av bilbelter. Nilsson med flere (2002) har beregnet at gkt
bruk av bilbelter i perioden 1994-2001 reduserte antall drepte pr ar med naer
11 personer. Fra 1970 til 2005 ble det arlige antallet drepte bilfarere i
Sverige redusert fra 370 til 192. Siden bruken av bilbelter blant bilfarere i
hele perioden etter 1983 har veert hgyt - over 80% (Cedersund 2006), ma det
antas at reduksjon av antallet drepte bilfarere etter 1983 i hovedsak skyldes
andre ting enn gkt beltebruk. Starstedelen av effekten av gkt bruk av
bilbelter ble oppnadd fer 1983.

Det er her antatt at bruken av bilbelter blant farere er gkt fra 15% i 1970 til
92% i 2005. Farere som ikke bruker belte er oftere innblandet i ulykker enn
farere som bruker belte (Evans 2004). Det kan, med utgangspunkt i opp-
lysninger gitt av Krafft med flere (2006), anslas at farere som ikke bruker
bilbelte er 3 ganger oftere innblandet i dgdsulykker enn fgrere som bruker
belte. Videre er det antatt at bilbelte reduserer fareres dgdsrisiko med 50%.
Disse antakelsene innebarer at gkt bruk av bilbelter fra 1970 til 2005 kan
beregnes a ha redusert antallet drepte bilfarere med 110 pr ar. Et tilsvarende
resonnement leder til et anslag pa 40 faerre drepte passasjerer i bil som fglge
av gkt bilbeltebruk.

Utvikling og bruk av sikringsutstyr for barn i bil. | case-studien av dette
tiltaket, se vedlegg 4, er virkningen for trafikksikkerheten av bedre
beskyttelse av sma barn (0-3 ar) i bil beregnet. Det er beregnet at bedre
sikring av barn i bil har redusert antall drepte per ar med 16. Nedgangen i
antall alvorlig/svart skadde per ar er beregnet til 38. Sverige var tidlig ute
med & utvikle sikringsutstyr for barn i bil. Det tok noe lengre tid & oppna gkt
bruk av slikt utstyr. | dag er bruken hgy og nytten av tiltaket er klart sterre
enn kostnadene. Svenske forskere deltar aktivt i arbeidet for internasjonal
standardisering av de sikringsmater som anbefales i Sverige, og flere land
bruker na den svenkse modellen. Svenske myndigheter arbeider fortsatt for
a vinne internasjonalt gjennomslag.

Bilers kollisjonssikkerhet. Pa grunnlag av en tidligere studie (Eriksen m fl
2004) kan anslas at utvikling av bedre beskyttelse mot nakkeskader og bedre
beskyttelse ved sidekollisjoner har redusert antall drepte med 10 personer
per ar, se ogsa vedlegg 5. Hele nedgangen ble oppnadd i perioden 1998-
2005. VTI (Nilsson m fl 2002) har beregnet at gkt utbredelse av kollisjons-
puter mellom 1995 og 2001 har redusert antall drepte i bil med 29 personer.
Andelen trafikkarbeid utfert av biler med kollisjonsputer gkte i perioden fra
15% til 60%. 1 2005 antas det at 90% av trafikkarbeidet med bil i Sverige
utfgres av biler med kollisjonsputer. VTIs beregning viser at effekten av gkt
bruk av kollisjonsputer er gkt fra 15% til 60%, det vil si 45 prosentpoeng.
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@kning fra 0% til 90% antas & ha redusert antallet drepte i bil med 55
personer per ar.

Mer effektiv politikontroll. Fra 1981 til 2004 gkte antallet kontrollerte fgrere
i Sverige betydelig (Briide 2005). Antallet kontrollerte farere per million
kjeretaykilometer er et mal pa oppdagelsesrisikoen for trafikkforseelser. En
analyse av data for perioden 1981-2004 antyder at oppdagelsesrisikoen er
gkt. Man kan ansla at dette har bidratt til en reduksjon av antallet drepte pa
ca 150 personer per ar, se vedlegg 6.

7.3 De utvalgte faktorer star for en stor del av
nedgangen

De beregninger som er gjort er oppsummert i tabell 7.2 Det dreier seg om
relativt grove anslag, som kun antyder hvilken starrelsesorden de ulike
tiltaks effekter har. Anslagene for reduksjonen i antall drepte er av denne
grunn avrundede. Til sammen beregnes de faktorer som er inkludert & ha
redusert det arlige antallet drepte i svensk trafikk med 551 personer.

Tabell 7.2: Beregnede effekter av utvalgte faktorer pa langsiktig utvikling av det
arlige antall drepte i trafikken i Sverige. Forskningens betydning for faktorene er
angitt. Tiltak relatert til prosjektets casestudier er markert med bla skygge, og tiltak
relatert til eksponering (ikke direkte trafikksikkerhet) med lilla skygge

Faktor som har pavirket Forskningens betydning Beregnet bidrag til
trafikksikkerhetsutviklingen for utvikling av tiltakene  nedgang i antall drepte
Mindre gang, sykkel-, moped- og Ingen betydning 50
motorsykkeltrafikk

Feerre unge fgrere Ingen betydning 20
Utbygging av motorveger En viss betydning 30
Utbygging av mgtefrie veger Stor betydning 30
Fartsdempende tiltak i byer og Stor betydning 40
tettsteder

@kt bruk av bilbelter blant En viss betydning 110
bilfarere

@kt bruk av bilbelter blant En viss betydning 40
bilpassasjerer

Utvikling og bruk av sikringsutstyr Stor betydning 16

for barn i bil

Utvikling av bedre beskyttelse Stor betydning 10

mot nakkeskader og
sidekollisjoner

Annet En viss betydning 55
kollisjonsvern/kollisjonsputer

Mer effektiv politikontroll En viss betydning 150
TOTALT 551
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Figur 7.2 viser kurven som ble foyd (anpassad) til dataene i figur 2.1,
sammen med en kurve som antyder hvordan utviklingen av antallet drepte
kunne ha veert dersom de faktorer det er beregnet virkninger av ikke hadde
bidratt til & redusere antallet drepte. Vi ser at man, selv uten de tiltakene og
utviklingstrekkene det er anslatt effekter av, kunne ha ventet en viss ned-
gang i antall drepte i Sverige, fra et foyd tall (anpassat varde) pa 1260 i
1970 til et fayd tall pa ca 1000 i 2005.

Videre er det i figur 7.2 lagt inn kurver som viser hvor forskningen har hatt
stor, en viss eller liten betydning. Det er anslatt at tiltak som forskningen har
gitt et stort bidrag til & utvikle har redusert antallet drepte med 96 per ér.
Tiltak der forskningen har gitt et visst bidrag har redusert antallet drepte
med 385. Utviklingstrekk som i liten eller ingen grad er pavirket av trafikk-
sikkerhetsforskning er beregnet a ha bidratt til en arlig reduksjon av antallet
drepte med 70 personer. Alt i alt kan det fastslas at forskningen har bidratt
til at antallet drepte i trafikken i Sverige er redusert kraftigere enn tilfellet
hadde vert uten denne forskningen.

1400 -
Kurve for utvikling i antall drepte uten bidrag fra utvalgte
1200 - trafikksikkerhetstiltak
1000 + .. \ _________
o; - mow W m =
5 Stort bidrag fra forskning = -96
=800 | I ,
@ Et visst bidrag fra forskning =-385 | Effekt av
o trafikk-
= , , , sikkerhet
— 6007 Kurve fayd til data om faktisk antall drepte i stiltak
= Sverige 1970-2005
<
< ; —
400 Intet bidrag fra forskning = -70
200 |
0 T T

1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010

Figur 7.2: Langsiktig utvikling av antall drepte i Sverige. Kurve fayd (anpassad) til
faktiske data og kurve som viser mulig utvikling uten bidrag fra utvalgte
trafikksikkerhetstiltak.

Andre mulige faktorer som kan ha pavirket, men der vi har for darlig
kunnskap om effekter, er:
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» En lang rekke andre tiltak pa vegnettet, som vegbelysning, vegrekkverk,
signalregulerte kryss, trafikksanering, osv.

 Flytting til nye og sikrere boligomrader; utbygging av barnehager som
har redusert barns eksponering i trafikken.

» Populasjonen av bilfgrere er i gjennomsnitt blitt mer erfaren.

Mange andre faktorer kunne ha veert nevnt. Noen faktorer har ogsa trolig
bidratt i motsatt retning, for eksempel trafikkekning, gkt fart og gkt andel
eldre bilfgrere.

7.4 Forskningsmidlene har gatt til nyttige
tiltaksomrader

Mange av de trafikksikkertiltak som har dokumentert effekt, er utviklet ved
hjelp av forskningsinnsats. For & kunne belyse i hvilken grad spesielt
VINNOVA med forgjengere og PFF har bidratt, har vi kategorisert
prosjektene i VINNOVAs base etter tiltaksomrader. Vi har her tatt de
tiltakstyper som vi har vurdert effekten av som utgangspunkt, men brukt en
noe videre ramme for kategorisering av prosjekter. Dette betyr at ogsa
grunnleggende forskning og generell metodeutvikling av relevans for
tiltaket er tatt med under tiltaksomradet.

Vi har sa sett pd andel prosjekter i hver tiltakskategori i forhold til effekt-
beregningene for ngkkeltiltak i gruppen. Resultatet i figur 7.3 viser et godt
samsvar mellom input og output. Det viser med andre ord tydelig at inn-
satsen til de svenske forskningsfinansigrene har hatt god effekt, og at en har
satset pa viktige prosjektomrader.

Vi har i analysene tatt med ulykkeseffekt for bilbelter selv om mye av
forskningsinnsatsen her ligger fgr 1971. Videre har vi vist forsknings-
innsatsen for andre tiltak enn rondeller og kryssutforming relatert mot
sikkerhet i byer og tettsteder som egen kategori, selv om vi ikke har
beregnet den eksakte ulykkesreduserende effekten av diss ulike tiltakene. Pa
et overordnet niva vet vi imidlertid at nettopp sikkerheten i byer og
tettsteder har gkt vesentlig, se figur 8.1.
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—B— Andel av midler fra TFD, TFB, KFB, VINNOVA og PFF
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Figur 7.3: Beregnet effekt av trafikksikkerhetstiltak i relasjon til forskningsinnsats
(antall prosjekter) pa grupper av tiltak fra VINNOVA med forgjengere og PFF i
perioden 1974 - 2004

| et systemperspektiv ma trafikksikkerhetsarbeidet baseres pa kunnskap om
bade kjaretay, veg og ulike trafikantgrupper og samspillet dem imellom.
Som vist, i fgur 3.2, har VINNOVA og PFF enn annen profil enn
forgjengerne. Mens TFD, TFB og KFB dekket hele spekteret, har
VINNOVA og PFF en mer fokusert satsing pa teknologiutvikling. 69%
henholdsvis 87% av deres bevilgninger gar til prosjekter innenfor dette
feltet. Dette er en viktig satsing i forhold til det effektpotensialet en regner
med framover mot 2019 (Elvik 2005). Ulikheten illustereres ogsa i figur 7.4
som viser hvilke tiltak de ulike aktgrers forskninsstette har veert relatert til.
Utfordringen ligger i & sikre forskning pa andre innsatsomrader med
potensielt stor effekt for sikkerheten i Sverige, som veginvesteringer og
politikontroller.
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Figur 7.4: Prosjekter innenfor ulike tiltaksomrader av betydning for sikkerheten
finansiert av TFD, TFB/KFB, VINNOVA eller PFF i 1974-2004 etter hvilke
tiltaksomrader prosjektene har veert innrettet pa. Andel (N=434)

7.5 Oppsummering - nytten er stgrre enn kostnadene

I et makroperspektiv har svensk trafikksikkerhetsforskning vist seg serdeles
nyttig. Samlet sett tilsvarer de 471 sparte menneskeliv, som kan relateres til
forskningsinnsats pa sikkerhetsfeltet, en arlig samfunnsgkonomisk nytte pa
ca 8,2 mrd SEK, basert pa SIKAs (2005) verdsetting av et menneskeliv til
17,5 mill SEK. Dette overskrider langt den halve milliard som VINNOVA
med forgjengere totalt sett har satset pa trafikksikkerhetsforskning, og de ca
200 mill SEK som har veert avsatt til de effektive tiltak vi her har beregnet
effekt for’®. Tar vi med de skadde i trafikken blir gevinsten mange ganger
starre.

Tilsvarende finner vi ut fra et mikroperspektiv i casestudiene der vi har
kunnet ga mer i detalj pa tiltakskostnader og de ulike elementer i en sam-
funnsgkonomisk beregning, se vedlegg 3 - 7. Analysen her viser at nytten
klart overstiger kostnadene. De viktigste resultater fra case-studiene kan
oppsummeres slik:

% prosjekt relatert til Rondeller/kryssutforming har fatt 21,0 mill SEK, Sikkerhet i tettsted
ellers har fatt 25,4 mill SEK, Bilbarnestol 6,2 mill SEK, Nakkeskade/sidebeskyttelse 32.3
mill SEK, Kaollisjonsvern ellers 66,3 mill SEK, Kontroll 37,0 mill SEK og Vegrelaterte
tiltak 25,5 mill SEK. Her er en bred forstaelse av forskning relatert til tiltaksomradet brukt,
f eks er grunnleggende forskning om trafikantatferd her koplet til kontrollfeltet.
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Det er beregnet at fartsdempende tiltak i byer og tettsteder for Sverige
som helhet har gitt en samfunnsgkonomisk nytte (naverdi) pa 17,1
milliarder SEK og en samlet kostnad pa 6,9 mrd SEK. For Géteborg er
nytten beregnet til 8 mrd SEK, kostnadene til 200 millioner SEK, se
vedlegg 3.

Nytten for samfunnet av bedre sikring av barn i bil er beregnet til 1 350
millioner SEK (naverdi), se vedlegg 4. Kostnadene er beregnet til 210
millioner SEK per ar, se vedlegg 4 og avsnitt 6.4.

Nytten av bedre nakkeskadebeskyttelse (i nye biler) er beregnet til 1,9
milliarder SEK, se vedlegg 5 og den tidligere nakkeskadestudien
(Eriksen m fl 2004). Utviklingskostnadene er anslatt til om lag 100
millioner SEK og merkostnadene for bilkjgperne kan anslas til ca 100
millioner SEK.

Nytten av sidekollisjonsputer er beregnet til 4,6 milliarder SEK
(ndverdi). Merkostnadene kan anslas til ca 1 270 millioner SEK, se
vedlegg 5 og avsnitt 6.4.

Mer effektiv politikontroll er beregnet & ha bidratt til 150 faerre drepte
per ar. Politikontroll skiller seg fra de andre tiltakene ved at det er en
starre grad av samtidighet mellom nytte og kostnader. Nar kontrollene
trappes ned eller forsvinner, bortfaller ogsa nytten, i motsetning til veg-
investeringer og kjeretgytekniske tiltak som har effekter i mange ar. De
arlige kostnadene til politikontroller i Sverige beregnes til i starrelses-
orden 500 millioner SEK (Elvik og Amundsen 2000) Nytten i form av
feerre drepte og skadde kan beregnes til vel 3,4 milliarder SEK, se
vedlegg 6.

Det er ut fra ovenstaende helt dpenbart at disse tiltakene er samfunns-

gkonomisk meget Iannsomme. De tiltakene som casestudiene behandler har

stor netto nytte, sammenlagt ca 20 milliarder SEK. Tallet er ikke eksakt,

ettersom det er problematisk & beregne en samlet "oppspart” nytte over flere

ar for helt ulike tiltak. Seerlig gjelder dette for politikontroll der nytten
primert oppstar i den perioden kontrollen pagar.

Der svensk forskning har gitt opphav til tiltak som redder mange og som
ogsa er implementert andre steder, far en starre nytteeffekter av denne

forskningen enn det de svenske gevinstene viser. Dette har vi ikke beregnet

her, i det slike beregninger blir veldig usikre.
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8 Kunnskapsutvikling i samfunnet

8.1 Forskningens mer indirekte effekter

Som vist i avsnitt 1.3 kan forskning bade ha direkte og indirekte effekter.
Man kan ogsa skille mellom instrumentell, konseptuell og symbolsk bruk.
Mens de foregaende kapitler har fokusert pa de mer direkte effekter og
instrumentell bruk, vil vi i dette kapitlet ta opp den konseptuelle og
symbolske bruk av forskning.

Weiss og Bucuvalas (1980) observerte to grunnleggende forutsetninger for
at forskning skulle benyttes (i en eller annen av de ovenstaende betydninger)
av offentlige beslutningstakere: for det farste at forskningen ble ansett som
riktig, for det andre at den ble ansett som relevant i forhold til beslutnings-
takerens fagomrade. Begge disse faktorene tyder pa at brukernes
oppfatninger og erfaringer spiller en stor rolle for hvorvidt forskning blir
brukt, og at dette ikke bare avhenger av egenskaper ved forskningen i seg
selv. Endring i bruk av forskning kan dermed ogsa henge sammen med
endringer i brukerorganisasjonene.

Amara med flere (2004) bekreftet at blant andre de nedenstaende faktorene
har positiv innvirkning pa bruk av forskningsresultater:

» Kvantitative resultater

» Resultater tilpasset til anvendelse

» Relevans i forhold til eksisterende arbeidsomrader
» Varig interaksjon mellom forskere og brukere

» Brukernes arbeid for a fa tak i informasjonen

Dette viser igjen at anvendelse avhenger bade av egenskaper ved
forskningsresultatene, egenskaper ved brukerne, og relasjoner mellom
forskere og brukere. For eksempel vil det dermed vare sterre sannsynlighet
for bruk av kvantitative bestilte forskningsoppdrag utfert av forskere som
har en varig relasjon til oppdragsgiver, mens kvalitative grunnforsknings-
prosjekter utfart av frittstaende forskere sannsynligvis vil finne det
vanskeligere a fa gjennomslag.

Kvalitative rapporter farer i stgrre grad enn kvantitative til konseptuell bruk,
og brukere med hgyere utdannelse er mer tilbgyelige til a bruke forsknings-
resultater konseptuelt enn brukere med lavere utdannelse (Amara m fl
2004). Dette medfarer for det farste at virkninger av kvalitativ forskning
kan vare vanskelig malbare. For det andre kan det ogsa antyde at det er mer
naturlig a se etter virkninger av kvalitativ forskning i visse typer organisas-
joner enn i andre.
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Undersgkelser viser imidlertid at hovedtyngden av forskningsanvendelser er
konseptuell (Weiss og Bucuvalas 1980), og dette er ogsa nettopp den typen
bruk som er vanskeligst & male. Vi har derfor benyttet dokumentanalyser og
intervjuer for a fange forskningens betydning for tankemater og policy-
utvikling nasjonalt og internasjonalt.

8.2 Endring av tenkemate nasjonalt — eksempler fra
casene

8.2.1 Fartsdempende tiltak i byer og tettsteder — en klar
suksess

Analyser av langtidsutviklingen viser at det fra ca 1975 til ca 2003 har veert
en sterkere nedgang i antallet drepte og alvorlig/svart skadde i byer og
tettsteder enn i spredt bebygde strgk i Sverige. Pa bakgrunn av analyser som
er gjort, er det antatt at den gunstige utviklingen av trafikksikkerheten i byer
og tettsteder kan tilskrives gkt bruk av fartsdempende tiltak, stimulert av
forskning som har vist at disse har gode effekter. Leerdommen kan
oppsummeres i fglgende punkter:

* En omfattende studie av fartsdempende tiltak i Véaxjo, utfgrt av Lunds
Tekniska Hogskola, dokumenterte at rundkjaringer og full stopp skilt
fungerer godt som fartsdempende tiltak (Hydén m fl 1995 og 2005).

» Vaxjo-forsgket vakte stor interesse i massemedia og var til & begynne
med svaert omstridt. Dette stimulerte interessen for fartsdempende tiltak
generelt. | dag betraktes Véxjo forsgket som meget vellykket av de aller
fleste.

» Blant stgrre svenske kommuner som systematisk har benyttet farts-
dempende tiltak for & bedre trafikksikkerheten er Géteborg. Det er der
anlagt mer enn 2.000 fartsdempende tiltak etter 1978. Antallet drepte
eller alvorlig/svart skadde er redusert med 47% fra 1985-89 til 2003
(Johansson 2005).

» Inspirert av disse erfaringene og av Nullvisjonen utga Svenska
Kommunfoérbundet i 1998 handboken ”Lugna gatan!”. Den inneholder
rad og veiledning til svenske kommuner om reklassifisering av veg- og
gatenettet og bruk av fartsdempende tiltak. Boken har veert en stor
suksess og mange kommuner har benyttet seg av den i sitt trafikk-
sikkerhetsarbeid.

» Det kan forsiktig anslas at fartsdempende tiltak i byer og tettsteder har
redusert antallet drepte med 40 personer per ar. Dette er et forsiktig
anslag, og effekten kan veare en nedgang pa 60 drepte per ar (fra 1970 til
2005, som et resultat av alle tiltak utfert i denne perioden), se vedlegg 3.
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Den samfunnsgkonomiske nytten av fartsdempende tiltak i byer og
tettsteder overstiger klart kostnadene tiltakene. For Goteborgs ved-
kommende er nytten beregnet til 8 mrd SEK og kostnadene til ca
200 millioner SEK.

Det er i Sverige i dag en hgy grad av statte til fartsdempende tiltak i
boligomrader. Et stort flertall av befolkningen gir uttrykk for at slike
tiltak gjer trafikken tryggere og mindre truende og dermed skaper gkt
trivsel.
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Figur 8.1: Trafikksikkerhetsutvikling og sikkerhetsinnsats i Goteborg.
Forskningsbasert utvikling. Kilde: Sveriges Kommuner och Landsting

Representanter for Goteborgs trafikkontor mener at forskningsbaserte tiltak
er en vesentlig forklaring til den positive utviklingen i Goteborg. Fglgende
forhold eller lzeringsprosesser har bidratt til at trafikksikkerhet har kommet i
fokus i kommunene de siste 10 arene:

Nullvisjonen. Man har klart & formidle forhold, slik som
Krockvoldskurven, som folk og politikere skjgnner og kan handle ut fra.

GNS - Gruppen for Nationell Samverkan der Svenske kommuner och
landsting (SKL), Vagverket, Rikspolisstyrelsen, Natinalféreningen for
trafiksakerhetens framjande (NTF) og etter hvert ogsa
Naringsdepartementet og bilprodusenter deltar. Dette har gitt en felles
plattform for trafikksikkerhetsarbeidet, og for kunnskapsutvikling.
Styrken her er koplingene mellom kunnskap og praksis.

SKLs utvikling av det kommunale trafikksikkerhetsarbeidet. SKL har
siden 1990 hatt fokus pa a formidle trafikksikkerhetskunnskap til
kommunene - bade pa politiker- og saksbehandlerniva, og pa lett
forstaelige og litt utradisjonelle mater.

Trafikksikkerhetsarbeidet i Goteborg har veert forskningsbasert direkte ved
de prosjekter som man har deltatt i selv og indirekte ved at man alltid har
basert seg pa forskningsresultater ved gjennomfgring og evaluering av
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tiltak. Goteborgs kommune har stettet forskning bade ved a bidra til
programmer (delfinansiering) og ved a komme med statteuttalelser.
Arbeidet er utfert i neer kontakt med Lunds Tekniska Hogskola og
Vagverket.

Dette demonstrerer hvordan langvarig samarbeid mellom forskere og
brukere farer til mer effektiv bruk av forskningsresultater. Samarbeidet
sikrer bade at forskerne er fokuserte pa de konkrete problemene brukerne
gnsker & lgse, og at brukerne far en mer gjennomgaende forstaelse for
hvordan forskningskunnskap kan forstas og benyttes. Langvarig samarbeid
kan ogsa bidra til at perspektiver endres, og at man utvikler en felles
forstaelse av sparsmal og problemer.

Samtidig viser resultatene viktigheten av at forskning gjeres tilgjengelig for
brukere og publikum i en pedagogisk form. Bade demonstrasjons-
prosjektene og nullvisjonen har veert forbilledlige i den forstand at de er lett
forstaelige for brukergruppen, og at de er tilstrekkelig synlige til a tiltrekke
seg oppmerksomhet, ogsa fra presse og publikum. Tettstedsforsgkene er
ogsa en usedvanlig velegnet metode for & fa mennesker til & endre
tenkemate, ettersom det ofte er vanskelig & argumentere for at problemer ma
angripes fra en annen vinkel.

8.2.2 Bilbarnestol — grunnlag for ny forstaelse av barn og ny
kultur

Svensk forskning ligger bak en banebrytende innovasjon som har hatt stor
betydning for barns sikkerhet i bil, nemlig den bakovervendte bilbarne-
stolen, se vedlegg 6. Stolen fordeler kreftene ved en kollisjon pa setets rygg
i stedet for pa barnet og gir riktig brukt en reduksjon i risiko for 0-4 aringer
pa opp mot 90%. Konseptet ble fulgt opp av myndigheter og produsenter i
Sverige, og etter noen ar var stolen til salgs og lover vedtatt som paskyndet
bruken. Forskning om bruken av stolene ved VTI var utgangspunkt for
utdeling av gratis stoler til nyfadte pa klinikken, noe som klart bidro til &
gke bruken.

Innovasjonen representerte ogsa en revolusjon i synet pa barn i trafikken i
en videre forstand. Man fikk gynene opp for at barn er ikke sma voksne og
har andre fysiske og psykiske forutsetninger og evner. Dette har betydd mye
ogsa for planlegging av tiltak for a beskytte barn i trafikken (jamfer Sandels
1969). Siden det fortsatt er mange land der systemet ikke brukes, er
potensialet bade for ytterligere gevinster opplagt til stede. Det er ogsa et
potensiale for a utvikle systemene slik at en unngar feilbruk.

Mekanismer som kan bidra til & forklare denne suksessen, er:
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» Konseptet oppsto i et tverrfaglig miljg, men gode muligheter til praktisk
utprgvning av ulike sikringsmodeller. Bade teknisk, medisinsk og
atferdsmessig forskning var viktig for forsta problemet, utvikle en
lgsning og & mgte barrierer mot a fa effekter.

« Kunnskap alene er ikke nok for a fa effekter. Transportforskningsradet la
vekt pa direkte kontakt mellom forskning og praksis. Med medlemmer
fra relevante myndigheter i radet kunne lover og regler pavirkes.
Kontakt med bil- og utstyrsindustrien gjorde at produksjonen ble satt i
gang forholdsvis raskt.

« Nar institusjonen der innovasjonen oppsto ble lagt ned, ble det lagt til
rette for viderefaring i flere fagmiljeer; bade ved VTI og Chalmers.

e VTl utviklet kunnskap om tiltak for a gke bruken og a fa til en riktig
bruk av produktet.

» VTI fikk ogsa til en gunstig kopling mellom utprevning og forskning
som gjorde at en kunne medvirke i internasjonalt standardiseringsarbeid
og til utvikling av produktet, herunder det nye festesystemet ISOFIX.

« Chalmers pa sin side hadde nar kontakt til Volvo Car Corporation, der
forskning og utvikling pagatt hele tiden selv om Chalmers har fokusert
mer pa nakkeskader.

Igjen ser vi at viktige suksessfaktorer er samarbeid mellom forskere og
brukergrupper. 1 tillegg er det viktig at produktet ikke anses som “ferdig”
det gyeblikket det tekniske problemet er lgst, men at forskermiljgene er
involvert i en stadig forbedringsprosess. VTI har innsett at man ikke kan se
pa mangelfull eller feil bruk som separate problemomrader fra de tekniske,
men ma forsgke & tilpasse lgsningen til det faktiske problemet, og ikke bare
til det tekniske. Slik har forskerne arbeidet aktivt for a fa gjennomfart en
kulturell endring, fra et tidspunkt der bakovervendt bilbarnestol er en
teknisk nyvinning, til det fremstar som en selvfglgelig del av ansvarlig
barneoppdragelse.

Utfordringer ligger i at det er tungt for sma land a vinne fram med sine
resultater der det er faglig uenighet og der andre har stgrre makt i viktige
beslutningsorgan. A pavirke og legge til rette for bruk av svenske konsepter
og produkter forutsetter ressurser (faglige og skonomiske til 4 delta i viktige
fora), noe VINNOVA med forgjengere har bidratt med.

8.2.3 Politikontroll — fra grunnforskning til praksis

Inntil omleggingen til hgyretrafikk i 1967, hadde Sverige fri fart utenfor
tettsteder. Fra 1967 ble fartsgrenser innfart, farst som en forsgksordning, fra
1979 som en permanent ordning. | perioden 1967-1979 ble det gjort en
rekke fartsgrenseforsgk som ble evaluert av VTI. Disse forsgkene viste
fartens store betydning for trafikksikkerheten og farte etter hvert til
utvikling av den sakalte "potensmodellen” for & beskrive sammenhengen
mellom fart og trafikksikkerhet (Nilsson 2004). Denne modellen er ogsa
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godt kjent internasjonalt. Det ble etter hvert erkjent at overtredelser av
fartsgrensene er et stort trafikksikkerhetsproblem. Dette dannet en viktig del
av bakgrunnen for forskning om hvordan man kunne legg opp til effektive
politikontroller for a redusere overtredelsene.

Psykologiska institusjonen ved Universitetet i Uppsala har i lange perioder
forsket pa fareratferd relativ til ulike former for politikontroll, se vedlegg 6.
Denne forskningen har — sammen med annen forskning pa feltet — bidratt til
a dokumentere kontrollenes effekt, og ogsa til & gjere dem mer effektive.

» Caset demonstrerer hvordan grunnleggende og tverrfaglig kunnskap om
et felt er en forutsetning for & drive effektivt trafikksikkerhetsarbeid.

* Politikontroll er et av de mest kostnadseffektive tiltak i
trafikksikkerhetsarbeidet

» Kunnskapen om at synlig politi og politikontroll har skadereduserende
effekt er blitt etablert blant annet av svenske forskere.

» Kunnskapen om forholdet mellom subjektiv og objektiv opp-
dagelsesrisiko er avgjerende for utformingen av overvakningsstrategi.

» Forskningen ble initiert gjennom et TFD-forskningsprogram.

» Forskningsresultatene ble mest effektivt formidlet til politiet gjennom
langvarig samarbeid, men ogsa gjennom personlige relasjoner,
seminarer, konferanser og forelesninger.

» Politiets manglende kompetanse innen forskningsbasert arbeid kan ha
veert et hinder for mer eller tidligere bruk av forskningsresultatene.

Igjen ser man at samarbeid later til & vaere den mest effektive form for
formidling. Resultater har i hovedsak oppstatt der enkeltmennesker har
grepet tak i forskningsresultatene, og samarbeidet med forskersamfunnet i
sapass lange perioder at ogsa hele politidistrikter har leert seg & arbeide pa en
mer vitenskapelig mate, der man forsgker a etablere effekter av forskjellige
former for kontroll.

Pa bakgrunn av forskningsarbeidet om temaet politikontroll skal den i dag
vaere “evidensbasert”, og ettersom oppdagelsesrisiko endrer atferd skal det
antallet kontroller gkes betraktelig. Dette viser at politiorganisasjonen har
akseptert forskningsresultatene innenfor feltet, men kanskje enda viktigere
at man har akseptert at det er mulig a forske seg fram til mer eller mindre
effektive former for kontroll.

Eventuelle formidlingsproblemer kan ogsa spores tilbake il
brukerorganisasjonene, som ikke alltid har vilje eller kompetanse til & gjare
bruk av tilgjengelig forskningshasert kunnskap. Som tidligere papekt (se
avsnitt 8.1) er visse typer forskningsbruk mer utbredt i organisasjoner der de
ansatte ogsa har akademisk utdannelse, noe som kan forklare at det kan
vaere en utfordring a formidle forskningsresultater til praktiserende
“trafikpoliser”, som ikke er vant med denne arbeidsformen.

133



8.2.4 Sidekollisjonsputer — store kommersielle effekter

Sidebeskyttelse og kollisjonsputer er viktige produkter i trafikksikkerhetens
tjeneste de siste tidrene, og har ogsa veert viktige produkter for svensk
neringsliv som produserer sidekollisjonsputer og annen avansert side-
beskyttelse. For de svenske bilprodusentene bestar verdien av sikkerhets-
utstyr som sidekollisjonsbeskyttelse i farste rekke i at Volvo og SAAB
fremstar som attraktive og trafikksikre biler.

Forskningen ved Chalmers Tekniska Hogskola har statt og star sentralt ved
utviklingen av fysisk sikkerhetsutstyr innenfor et bredt spekter av produkter.
Samarbeidet mellom forskere, finansieringsinstitusjoner og industri har vist
seg a veere effektivt og a resultere i nyskapende og kreative lgsninger for
svensk bilindustri.

Bidrag til grunnleggende forskning fra VINNOVA og deres forgjengere har
vaert og er en katalysator som utlgser dette samarbeidet og bidrar til
produktutvikling og verdiskapning innen svensk industri. | tillegg til & skape
kvalitativt gode forskningsmiljger, har man dermed ogsa bidratt til & styrke
svensk bilindustris konkurransesituasjon pa det internasjonale markedet og
til & utvikle helt nye produkter og virksomheter.

8.2.5 Simulatoren som verktgy for forskning og praksis

Det er liten tvil om at VTIs kjgresimulator har hatt stor betydning for
omfang og innretning av trafikksikkerhetsforskningen ved VTI, og dermed
ogsa for Sverige, se vedlegg 7.

Kjeresimulatoren har gjort det mulig med eksperimentelle undersgkelser av
problemstillinger som det er vanskelig & undersgke ved andre metodiske
tilnerminger. For temaer som veiutforming, skilting og oppmerking, og
utstyr i bil er simulatorstudier et alternativ a gjennomfare feltstudier, noe
som er svert ressurskrevende. Simulatoren har ogsa gitt mulighet til &
studere ulike svekkelser hos bilfgrere, slik som sykdom, medikamentbruk,
tratthet, og ruspavirkning, som av juridiske og etiske arsaker vanskelig kan
studeres pa annen mate. Ogsa nar det gjelder kartlegging av menneskelige
forutsetninger og begrensninger for sikker kjaring, for eksempel studier av
mental og visuell belastning, har simulatoren gitt kunnskap som det er ellers
er vanskelig & oppna. Informanter fra den svenske vegforvaltningen er
imidlertid bekymret for kostnadene ved bruk. Man ser store bruk-
smuligheter, men i praksis blir det kun i de store vegprosjektene en har rad
til & benytte simulator.

Brukere bade fra naringsliv og industri legger stor vekt pa muligheten for &
kunne benytte simulatoren (se avsnitt 6.5). Bilindustrien har ogsa vart
involvert bade som finansiell bidragsyter og som samarbeidspart i flere
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prosjekter. Det er gjennomfart en rekke studier sammen med bilindustrien i
tillegg til det som framgar av publiserte arbeider.

Simulatoren er dermed et eksempel pa en teknologi man har investert i, til
tross for at den ikke har umiddelbar nytteeffekt, og er dermed eksempel pa
en mer langsiktig strategi for forskningsfinansiering. Den har veert en
forutsetning bade for vitenskapelig arbeid pa hgyt internasjonalt niva, og for
gjennomfaring viktige studier om trafikksikkerhet. Samarbeidet mellom
forskere, myndigheter og industri har bidratt til at teknologiens potensiale er
blitt utnyttet i relativt hgy grad.

8.3 Bidrag til internasjonal policyutvikling

8.3.1 EUs policydokumenter

Det kan vare problematisk a ansla den svenske transportsikkerhets-
forsknings betydning ut fra analyse av EUs policy-dokumenter.
Dokumentene er ikke vitenskapelige publikasjoner, og benytter seg derfor
ikke av tradisjonelle vitenskapelige henvisning- og referansesystemer. Ofte
gis overhodet ikke kildehenvisninger, mens kildehenvisningene i andre
sammenhenger er sa mangelfulle at det er vanskelig & oppspore
primerkilden. Det vil derfor ofte kreve omfattende bakgrunnskunnskap for
a kunne bestemme kildene for de enkelte pastander eller ideer.
Dokumentene er ogsa en blanding av presentasjon av status quo,
forskningsresultater og planer for fremtidig trafikksikkerhetsarbeid. Man
kan derfor ikke ngdvendigvis bestemme omfanget av svensk innflytelse pa
dokumentene ved a kvantitativt angi andelen av svenske referanser eller
ideer. Imidlertid kan en naermere studie av dokumentene gi et visst inntrykk
av Sveriges stilling innen EU nar det gjelder trafikksikkerhet, og ogsa nar
det gjelder svensk pavirkning av overnasjonal policy og agenda pa dette
feltet.

I EUs White Paper om europeisk transportpolitikk omhandler del 111 blant
annet trafikksikkerhet. Sverige nevnes i dette kapitlet i forbindelse med sine
gode trafikksikkerhetstall, i forbindelse med nullvisjonen (spesifikt i forhold
til sikkerhetskrav i offentlige transportkontrakter) og i forbindelse med den
hgye andelen bilbeltebruk.

Et enkelt sgk viser at i EU’s handlingsprogram for trafikksikkerhet fra 2003,
Saving 20 000 Lives... nevnes ordet Sverige i 4 sammenhenger:

« i forbindelse med & vaere (sammen med UK og NL) et av de europeiske
land med best trafikksikkerhet, og ogsa blant de farste til & sette
kvantitative mal for reduksjon av trafikkulykker
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» i forbindelse med at nullvisjonen har inspirert flere svenske lokal-
samfunn til & inkludere trafikksikkerhetskrav i kontrakter pa offentlige
tjenester, sa som transportkjgp og innkjep av kjeretgy.

» | forbindelse med at Sverige har Europas hgyeste sikkerhetsbeltebruk,
men at 50 % av omkomne i bilulykker likevel ikke brukte sikker-
hetsbelte.

e Som et av flere land som har utfart eksperimenter med ISA, som bar
studeres av EU for & evaluere hva som er optimale forutsetninger for
bruk av systemene

Selv om de fleste av disse referansene ikke eksplisitt omhandler svensk
forskning, er det likevel klart at en viser til et forskningsintensivt system,
der risiko og effekter er veldokumenterte, og der man har kommet opp med
og forsker pa nye metoder for handtering av trafikkulykker. Generelt
fremstar Sverige dermed i disse dokumentene som et trafikksikkerhets-
messig foregangsland, som resten av Europa kan bruke som et mgnster for
eget trafikksikkerhetsarbeid. Sverige fremstar som sikkert, rasjonelt og vel-
dokumentert. Det som presenteres er dermed et velfungerende system der de
ulike elementene stgtter opp om hverandre.

| tillegg fins det ogsa referanser til tiltak eller teknologi som kan antas a
veere basert pa svensk forskning, der verken nasjonalitet, institusjon eller
person oppgis. Disse er ikke enkle & identifisere, og det kan ikke garanteres
at listen er komplett:

« direktivene om front og sidekollisjonsheskyttelse (s.25), ma antas a ta
utgangspunkt i de svenskutviklede systemene for beskyttelse ved side-
kollisjon.

» standardiserte festemekanismer for barnestoler (s.27) omhandler den
svenskutviklede standarden ISOFIX.

» Det (bl.a.) svenskutviklede sikkerhetstiltaket ”daytime running lights”(s.
31 & 33) blir referert til som effektivt, selv om det hefter noe usikkerhet
ved de samfunnsgkonomiske gevinstene, pa grunn av. energikostnadene.

» Uttrykket “forgiving road environment” (s.35) er blitt utviklet i Sverige
som en del av begrepsapparatet i nullvisjonen.

Generelt ma man dermed kunne si at Sverige og svensk forskning er sveert
synlig i disse dokumentene, og synlige i en klart positiv forstand.

En gjennomlesning av EUs handlingsprogram for trafikksikkerhet gir ogsa
inntrykk av at en del av de svenske ideene om trafikksikkerhet har fatt stort
gjennomslag, kanskje serlig ideene som ligger til grunn for nettopp null-
visjonen. For eksempel finner man pa side 11 i handlingsprogrammet
falgende formulering:
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““Since human beings frequently and inevitably make mistakes,
the system of infrastructure, vehicles and drivers should be
gradually adapted to protect users more effectively against their
own shortcomings. This is the approach in other modes of
transport and safety at work™.

Bade systemperspektivet og sammenligningene med andre transportgrener
og med arbeidsmiljg generelt er argumentasjonsstrategier som man kjenner
igjen fra diskusjonen rundt nullvisjonen i Sverige, selv om det ikke gis noen
spesifikk referanse til denne. Tilsvarende — og enna tydeligere — ser man at
det svenske nullvisjonsslagordet “delt ansvar” ogsa er blitt tatt opp innen
EU i form av undertittelen “Shared responsibility”. Pa et mer konkret plan
fastslar rapporten ogsa at den Europeiske Kommisjon vil forsgke & opp-
muntre til spredning av den svenske modellen der man inkluderer
trafikksikkerhetskrav i kontrakter pa offentlige tjenester (s. 16).

Dokumentet CARS 21 (Competitive Automotive Regulatory System for the
21st Century) er ikke eksplisitt et trafikksikkerhetsdokument, men
omhandler det regulative rammeverket for den europeiske bilindustrien.
Ogsa her behandles imidlertid ogsa trafikksikkerhet i et kapittel, og forut for
spesifikke anbefalinger og veikart kan man merke seg at gruppen bak
rapporten anbefaler en “holistic, integrated approach involving vehicle
technology, infrastructure and the road user” (s. 33). Dette er igjen en type
sikkerhetstenkning som har mye til felles med nullvisjonen i sitt fokus pa
helhet, system og samspill mellom de ulike momentene i veitrafikksystemet.
| tillegg anbefales de svenskutviklede sikkerhetstiltakene daytime running
lights, ISOFIX og setebeltepaminnere.

Ogsa i EUs rammeprogrammer for forskning kan man finne spor av en slik
utvikling. Trafikksikkerhet var i EUs 6. rammeprogram et aspekt av
“Sustainable surface transport™, og forskningsoppgaven innen dette feltet
ble presentert som “advanced design and production techniques leading to
improved qulity, safety, recyclability and cost-effectiveness”.

Generelt kan man dermed si at mens den generelle svenske synligheten i
EU-dokumenter er relativt god, er den implisitte synligheten langt bedre.
Dette gjelder i forhold til at mange av dokumentene anbefaler svensk-
utviklede tiltak og teknologier, men i enda stagrre grad i forhold til at
nullvisjonen har bidratt til & endre den europeiske trafikksikkerhets-
diskursen.

137



8.3.2 Nytte for "the Community” - Analyse av EUs nettsider?’

I dagens samfunn er organisasjoners nettsider sentrale kanaler for
kommunikasjon med publikum. I motsetning til policydokumenter blir
nettsider ofte lest av et starre publikum uten profesjonell interesse i de
temaer som behandles, og formidler dermed organisasjonenes meninger til
et langt videre publikum enn det som er tilfelle med de tradisjonelle
formidlingskanalene.

| og med at nettsider dermed har en noe annen funksjon enn dokumenter,
kan de ikke uten videre forstas ut fra samme rammeverk. Nettsidene skal i
likhet med dokumenter formidle fakta, og relevant informasjon til en rekke
forskjellige profesjonelle aktagrer, men de har som en vesentlig tilleggs-
oppgave a formidle innsikt, oversikt og organisasjonens “image” til et starre
publikum. Man kan derfor anta at de mest sentrale og synlige delene ved en
organisasjons nettside i mindre grad omhandler tekniske detaljer for
ekspertisen, men snarere forsgker a tegne opp organisasjonens strukturer og
strategier.

Pa EUs nettsider er "Road Safety” en av 10 sektorer listet opp under temaet
Transport. Det at trafikksikkerhet presenteres som en egen sektor, og ikke
som en undergruppe under Road Transport kan muligens ses som en
indikasjon pa trafikksikkerhetens tiltakende betydning innen EU-systemet.
Hovedsiden om trafikksikkerhet innledes med fglgende avsnitt:

“Every EU citizen has the right to live and work in safety. So,
when you are walking, cycling, biking or driving a car or a
truck, you should do so with a minimum risk to be hurt or killed.
Likewise, other road users should not be damaged by your own
participation in traffic”.
(http://ec.europa.eu/transport/roadsafety/index_en.htm.)

Dette er igjen en type retorikk som ofte har blitt forbundet med nullvisjonen,
som ofte har blitt formulert i tilsvarende termer.

Deretter gar teksten over til & presentere EU-kommisjonens arbeid med
trafikksikkerhet. Aktivitetene deles inn i spgrsmal relatert til henholdsvis
Behaviour, Vehicle og Infrastructure. | tillegg presenteres pa hovedsiden
ogsa de ovenfor diskuterte strategidokumentene, og det vises til EUs
informasjonsressurser og forskningsprogrammer innen feltet. Det presen-
teres generelt — ved siden av de EU-konstruerte informasjonsressursene —
lite forskningsresultater pa disse sidene. Hvis man gar videre til sidene som
beskriver EUs trafikksikkerhet i forhold til aktivitetsomradene, gis det stort

2 Vi forholder oss her til den engelskspraklige utgaven av EUs nettsider, ettersom det
sannsynligvis er denne som benyttes mest.
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sett en beskrivelse av aktiviteter pA kommisjonsniva, s som utstedte direk-
tiver, hgringer og programmer. Man kan imidlertid merke seg at under
temaomradet “infrastruktur”, anbefales “forgiving road sides”, i trad med
nullvisjonen.

8.4 Temaer og tiltak der svenske forskere utmerker
seg internasjonalt

Gjennom internasjonal publisering blir kunnskap spredd internasjonalt —
ikke bare for akademia men ogsa til praktisk bruk. For & illustrere dette har
vi sett pa andelen svenske referanser i den internasjonalt sett mest om-
fattende oversiktspublikasjonen pa trafikksikkerhetsomradet, nemlig den
norske Trafikksikkerhetshandboken. Boken er utgitt bade pa finsk, russisk,
engelsk og en spansk versjon er underveis. Av handbokens 124 tiltak star
svenske forskere for mer enn 25% av de undersgkelser som inngar i meta-
analysene for hele 14 tiltak, se oversikt i tabell V.4, vedlegg 2. Det ma
kunne betegnes som en imponerende internasjonal innsats for et lite land
som Sverige.

Vi har ogsa sett litt pa hva slags tiltak de svenske forskerne har satset pa i
relasjon til antatt nytteverdi. Et eksempel hentet fra handbokens kapittel om
Vegutforming og vegutstyr er gitt i tabell V.5 i vedlegg 2. Vi ser for det
farste at svenske forskere er godt representert og har bidratt med under-
sgkelser som inngar i metaanalysene av tiltaks effekter pa mange tiltak. For
det andre ser vi at de har gitt solide bidrag pad omrader med stor ulykkes-
eller skadereduserende effekt. Dette gjelder for eksempel Omkjgringsveger,
Utforming av kryss, Rondeller, Siktforbedring, Rekkverk og Veglys.

Bedt om & trekke fram omrader der svenske forskere utmerker seg nevnte
informantene i DG TREN?® og ETSC? ISA (Intelligent Speed Adaptation),
ettersom Sverige er et av de fa landene som har utfgrt forskning innen dette
omradet og EUs handlingsprogram (action programme) peker pa at man
trenger ytterligere forskning innen dette omradet, spesielt nar det gjelder
atferdstilpasninger. Infrastruktur, ulykkesanalyse og kjgretgyteknologi ble
0gsa nevnt som viktige svenske kompetansefelt.

Resultater av svensk trafikksikkerhetsforskning som ble trukket fram som
spesielt viktig var daytime running lights, midtrekkverk pa mindre veier

%8 DG TREN (Directorate General for Energy and Transport) er det ansvarlige EU-organ
for utvikling innenfor transport og energipolitikk, og finansierer og organiserer mye av den
EU-finansierte forskningen innen omradet trafikksikkerhet.

2% European Transport Safety Council (ETSC) er en uavhengig organisasjon som arbeider i
forhold til europeiske beslutningstakere (pa nasjonalt og overnasjonalt niva) for & fremme
trafikksikkerhet. Organisasjonen finansieres av medlemsorganisasjonene, via bevilgninger
fra EU-kommisjonen, og via sponsormidler.
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(2+1 veier), praktisk bruk av alkolds og ISA, og kanskje farst og fremst
Nullvisjonen. Denne anses som et slags flaggskip for den svenske trafikk-
sikkerhetstenkningen. Ved siden av visjonens innhold bidrar den ogsa, i
kraft av sitt hgye ambisjonsniva, til a tydeliggjere Sveriges posisjon innen-
for feltet. Representanten for DG TREN papekte at et ikke-intendert
budskap i nullvisjonen er at Sverige befinner seg ett skritt foran nar det
gjelder trafikksikkerhet; mens resten av Europa kjemper for en 50 %
reduksjon i antall dedsfall i trafikken, satser Sverige pa en 100 % reduksjon.

Ingen av de to informantene gnsket a trekke frem omrader der Sverige
hadde mangelfull kompetanse, bade pa grunn av egen manglende kunnskap
om den svenske forskningsinnsatsen, og fordi sammenlignet med mange
andre EU-land ser Sverige ut til & utmerke seg pa de fleste omrader.
Representanten for ETSC nevnte imidlertid at for ekspertise innen trafikk-
sikkerhetsarbeid pa lokalplan ville han henvendt seg til nederlandske
forskere, ettersom deres begrep Woonerf etter hans mening var det best
utviklede i Europa. Tilsvarende ville han ogsa henvendt seg til nederlandske
forskere for informasjon om veikategorisering.

8.5 Nullvisjonen som europeisk paradigme

Tendensen til at nullvisjonen — eller sikkerhetsfilosofier med mye til felles
med denne — er blitt mer sentral innenfor EU-systemet ble bekreftet i
intervju med representant for European Transport Safety Council, som ga
uttrykk for at nullvisjonen i sveert stor grad hadde pavirket den generelle
diskusjonen rundt trafikksikkerhet, og at den i gkende grad la premissene
for alt europeisk trafikksikkerhetsarbeid. Denne endringen var sa uttalt at
han fremholdt at nullvisjonstenkningen hadde medfart en helt ny begreps-
messig forstaelse av trafikkulykker: der ulykkene tidligere var forstatt
naermest som “Acts of God”, ble de i dag sett pa som mulige & forhindre, og
et problem som man over tid ville kunne lgse. Nullvisjonen er dermed i ferd
med & bli et europeisk paradigme.

Tilsvarende finner man ogsa at WHO i sin World Report on Road Traffic
Injury Prevention (WHO 2004) beskriver et nytt trafikksikkerhetsparadigme
som i store trekk sammenfaller med nullvisjonen. Et slikt paradigmeskifte
innebarer store omveltninger innen tenkningen rundt trafikksikkerhet, og
sannsynligvis over tid ogsa store praktiske konsekvenser, og ma som sadan
ses som en sveert vesentlig effekt av det svenske engasjementet.

For de rene EU-organene er det naturlig nok umulig a vedga at ett lands
politikk har blitt farende for EUs helhetlige strategi innenfor omradet, sa det
er ikke mulig & fa bekreftet denne forstaelsen gjennom intervjuer, men
dokumentanalysen ovenfor later i stor grad til & statte opp under den
svenske tenkematens betydning.
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Begge informantene fra EU-systemet gav uttrykk for at omradet trafikk-
sikkerhet generelt hadde fatt starre gjennomslag og oppmerksomhet i EU i
lgpet av de sist fem arene, slik at temaet i dag er mer sentralt enn det som
tidligere var tilfelle, og det er lettere a fa oppmerksomhet om eller gjennom-
slag for nye tiltak.

Et pafallende trekk med hvordan begge informanter beskrev systemet var at
tiltak i en viss forstand kunne forstas som a bli "testet ut” i Sverige. Begge
beskrev hvordan mange — og kanskje de fleste — nye trafikksikkerhetstiltak
allerede hadde veert gjennomfart i Sverige, og farst blir innfart i EU etter at
tiltaket er blitt etablert og evaluert i en svensk kontekst.

Trafikksikkerhet og trafikksikkerhetsekspertise ble dermed ansett som en
betydelig svensk eksportvare av informantene. Innenfor feltet ble Sverige og
svensker ansett som farende, og hadde dermed en betydelig mulighet til &
pavirke. 1 en viss forstand kan man hevde at svenske ulykkestall taler for
seg selv, slik at grunnlaget for den svenske anseelsen innen feltet kan
forklares ut fra dette alene. Dette virker imidlertid ikke plausibelt, ettersom
to andre EU-land har omtrent tilsvarende ulykkestall, og det dessuten ville
veere mulig & hevde at gjennomfaring av trafikksikkerhetstiltak er enklere i
Sverige, i og med at det er et relativt lite land.

Det var ogsa pafallende at informantene, selv om de vektla de gode svenske
ulykkestallene, la mer vekt pa andre faktorer nar de skulle forklare den
svenske innflytelsen innen feltet. Ved siden av en del effektive politiske
aktgrer (det ble papekt at et spesielt trekk ved nullvisjonen var at den ogsa
hadde blitt spredt gjennom svenske EU-parlamentarikere, noe som ellers er
uvanlig for trafikksikkerhetsinnovasjoner), ble det fremhevet at svenske
forskere hadde vart dyktige til & fremme sin agenda i overnasjonale fora.
Dette kunne skje gjennom deltakelse i forskningsprosjekter, men ogsa i
andre sammenhenger, som konferanser, seminarer og strategigrupper.
Spesielt Vagverket ble trukket frem som dyktige pa a profilere Sverige og
svensk trafikksikkerhetsforskning internasjonalt. VVagverkets trafikk-
sikkerhetssjef angis som en svert viktig person i denne sammenhengen og
har ofte har fortalt om nullvisjonen i internasjonale fora.

Representanten for DG TREN nevnte flere veier til spesiell svensk
innflytelse pa europeisk trafikksikkerhetspolitikk. For det fgrste gjar de
gode svenske tallene at Sverige far et spesielt gjennomslag i den normale
politiske dialogen som foregar gjennom Europaradet. Svenske erfaringer og
synspunkter pa feltet blir ansett som sentrale og viktige. Et annet moment er
at det svenske medlemmet Europaparlamentets transportkomité har veert
svaert aktiv for & promotere svenske synspunkter pa trafikksikkerhet. Pa
anmodning fra Europaradet er det ogsa blitt dannet en "High Level Group
on Road Safety”, hvor blant andre VVagverkets trafikksikkerhetssjef og den
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svenske kommunikasjonsministeren er medlemmer. Denne gruppen har
betydelig innflytelse (blant annet pa utforming av forskningsprogrammer),
og er et viktig forum for utveksling av erfaring fra praksis, innovasjoner o.l.
Ogsa her gjelder det at Sverige har stort gjennomslag pa grunn av sitt solide
rykte innenfor feltet.

8.6 Oppsummering - trafikksikkerhet som svensk
“merkevare”

Sveriges rykte innenfor trafikksikkerhet er gammelt, og hadde tidligere farst
og fremst sammenheng med de svenske bilene. | dag har imidlertid
bilprodusentene mistet mye av forspranget, men Sverige utmerker seg innen
andre omrader, som infrastruktur, lovgiving, oppfalging og visjoner.

Bade i litteraturstudien og i intervjuene finner man dermed at ved siden av
rene forskingsresultater, har ogsa den svenske trafikksikkerhetsdiskursen
som sadan hatt stor innflytelse i EU, og man kan si at trafikksikkerhet
fremstar som en viktig del av merkevaren Sverige i disse sammenhengene.
Det er velkjent innen EU-systemet at man i Sverige har gjennomgaende god
kompetanse og gode resultater innenfor dette feltet. Selv om en del av dette
ryktet kan ses pa som politisk (ettersom det ogsa handler om vilje til &
gjennomfare sikkerhetstiltak) snarere enn forskningsdrevet vil det veere
unaturlig & skille disse aspektene fra hverandre. Sverige har vert i stand til &
fare en vellykket trafikksikkerhetspolitikk delvis pa grunn av at man har
bygd politikken pa solid forskning. Man har kunnet vedta relativt vidt-
gaende trafikksikkerhetsbeslutninger fordi man har kunnet dokumentere en
stor effekt. I den forstand kan man kalle det svenske systemet en god
sirkel”.

Det er ogsa det faktum at det svenske trafikksikkerhetssystemet er
forskningsintensivt som gjer det mulig & eksportere det — forskningen
garanterer at resultatene kan forstds som universelle fremfor lokale, ved at
alle tiltakene er rasjonelt begrunnet, og alle effekter er dokumenterte. Som
papekt av representanten for DG TREN er Sverige et av de landene der man
kan regne med at trafikksikkerhetstiltak ikke bare blir lovfestet, men ogsa
implementert og evaluert. Den svenske suksessen forklares med et gjensidig
forsterkende system, der politikken bygges pé forskningsresultater, og
politikken og dens resultater kontinuerlig vurderes og evalueres av
forskningen.

Tilsvarende ga var informant fra ETSC uttrykk for at den svenske suksessen
innenfor trafikksikkerhet ma ses i sasmmenheng med at politikken har veert
basert pa solid forskning. P4 samme mate er ogsa de gvrige SUN-landene
(Storbritannia og Nederland, som sammen med Sverige utmerker seg med
Europas laveste ulykkestall i trafikken, se figur 2.1) land som har solide
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forskningsinstitusjoner og — tradisjoner innenfor feltet. Grunnlaget for den
vellykkede politikken synes — i falge ETSC — & vaere gjennomgaende
kunnskap om arsaker til ulykker eller skader, som i sin tur gjer det mulig a
drive forebygging pa rasjonelt vis. Rasjonaliteten i systemet blir dermed en
viktig grunn til svensk internasjonal innflytelse innen feltet, og denne
rasjonaliteten er betinget pa solide og etterrettelige forskningsmiljger. Det er
dermed naturlig & se pa den svenske diskursen innen omradet som delvis
forskningsdrevet. Det politiske nivaet er ikke tenkelig uten, pa bakgrunn av
kontinuerlige forskningsresultater og evalueringer av systemet.
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DEL Il — Refleksjoner

9 Oppsummering av effekter

9.1 Finansiering fra VINNOVA med forgjengere og
PFF har hatt effekt

Effektanalysen av svensk trafikksikkerhetsforskning som er presentert i
denne rapporten gjelder perioden 1970 — 2004. Alt i alt er trafikksikkerheten
i Sverige betydelig bedret i denne perioden. Hovedtrekk i utviklingen er at
antallet drepte er redusert med om lag 67% og antallet alvorlig/svart skadde
med om lag 45% fra 1970 til 2005. Hensyn tatt til at vegtrafikken i dette
tidsrom gkte med 100% er risikoen for a bli drept henholdsvis skadet i
trafikken i Sverige redusert med over 80% henholdsvis vel 50%.

Det svenske samfunnet har satset relativt store summer pa forskning om
trafikksikkerhet over lang tid. I alt er det bevilget 0,5 mrd SEK fra
forskningsorganene TFD, TFB, KFB, VINNOVA og PFF i perioden 1974 —
2004. Omorganiseringen av finansieringsordningen i 2001 var ment a fgre
til et tettere samarbeid mellom forskning og industri, noe som ser ut til &
lykkes. Vi ser en Kklar tendens til en tematisk vridning av forsknings-
innsatsen mot et mer teknisk eller naringsrettet perspektiv.

Sikkerhetsforskningen har veert sentrert rundt et fatall sentrale forsknings-
miljger med tilhgrighet i universitets- eller instituttsektoren, Chalmers, VTI,
Lunds tekniske hgyskole og Psykologisk institutt ved Uppsala universitet.
De fire forskningsmiljgene som har mottatt hovedtyngden av midlene fra
VINNOVA med forgjengere og PFF, har satset pa relativt ulike tematiske
omrader. Denne bredden har gitt en forskningsfaglig basis for tiltak rettet
mot de mange ulike elementer som inngar i trafikksystemet.

Det er opp gjennom arene foretatt flere evalueringer av svensk trafikk-
sikkerhetsforskning. Ut fra disse og vare egne analyser, kan vi konkludere
med at finansieringen fra VINNOVA med forgjengere og PFF har lagt
grunnlaget for etablering av flere sterke svenske fagmiljger pa trafikk-
sikkerhetsomradet fra 1970-tallet og framover. Finansieringen fra
VINNOVA med forgjengerehar gitt rammer bade for universitets- og
instituttforskning, bade for disiplin- og tverrfaglig forskning. Kvaliteten pa
forskningen holder god internasjonal standard, har god internasjonal
spredning, og aktgrene bidrar i internasjonale organisasjoner.
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9.2 Klar nytte i makro og mikro

I et makroperspektiv har svensk trafikksikkerhetsforskning vist seg serdeles
nyttig. Arlig blir 481 menneskeliv spart i Sverige fordi en har satt i verk
tiltak som kan relateres til forskningsinnsats. Dette representerer en arlig
samfunnsgkonomisk nytte pa ca 8,4 mrd SEK, basert pa SIKAs (2005)
verdsetting av et menneskeliv til 17,5 mill SEK. Dette overskrider langt den
halve milliard som VINNOVA med forgjengere og PFF totalt sett har satset
pa trafikksikkerhetsforskning og de ca 200 mill SEK som har veert avsatt til
forskning relatert til de effektive tiltak vi her har beregnet effekt for, se
avsnitt 7.4. Tar vi hensyn til de skadde i trafikken blir gevinsten mange
ganger starre.

Ut fra et mikroperspektiv i casestudiene finner vi at:

» Fartsdempende tiltak i byer og tettsteder for Sverige som helhet har gitt
en samfunnsgkonomisk nytte (ndverdi) pa 17,1 mrd SEK og en samlet
kostnad pa 6,9 mrd SEK. For Goteborg er nytten beregnet til 8 mrd
SEK, kostnadene til 200 millioner SEK

* Nytten for samfunnet av bedre sikring av barn i bil er 1 350 millioner
SEK (naverdi). Kostnadene er beregnet til 210 millioner SEK per ar.

« Nytten av bedre nakkeskadebeskyttelse (i nye biler) er 1,9 mrd SEK,
mens utviklingskostnadene er anslatt til om lag 100 millioner SEK og
merkostnadene for bilkjgperne til ca 100 millioner SEK.

» Nytten av sidekollisjonsputer er 4,4 mrd SEK (naverdi). Merkostnadene
kan anslas til ca 1270 millioner SEK.

»  Mer effektiv politikontroll har bidratt til 150 faerre drepte per ar. De
arlige kostnadene til politikontroller i Sverige er i starrelsesorden 500
millioner SEK. Nytten i form av ferre drepte og skadde kan beregnes til
vel 3,4 mrd SEK.

Disse tiltakene er samfunnsgkonomisk meget lsnnsomme og har stor netto
nytte, sammenlagt ca 20 milliarder SEK. Tallet er ikke eksakt, ettersom det
er problematisk a beregne en samlet “oppspart” nytte over flere ar for helt
ulike tiltak. Seerlig gjelder dette for politikontroll der nytten primaert oppstar
i den perioden kontrollen pagar.

Summerer vi de arlige gevinstene for den svenske konsumentene/det
svenske samfunn for nakkeskadebeskyttelse og sidekolllisjonsputer med
gevinstene for industrien, kommer vi opp i en samlet arlig gevinst pa rundt
1,7 mrd SEK. Der svensk forskning har gitt opphav til tiltak som redder
mange og som ogsa er implementert andre steder, far en starre nytteeffekter
av denne forskningen enn det de svenske gevinstene viser. Dette er ikke
inkludert her.

Casene viser ogsa at den offentlige statten som har veert gitt i disse
prosjektene har veert nyttig for industrien. Stgtten til industrien har hatt et
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tilstrekkelig omfang til & bidra til resultater, men det er ikke mulig na etter
mange ar a si noe om input-addisjonalitet pa stetten. Det framkommer
eksempler bade pa at industrien har gkt sin innsats pga den offentlige
stgtten, og pa at prosjekter er gjennomfart til tross for at stgtten har vert
mindre enn forventet.

Det er utviklet et omfattende forskningssamarbeid nasjonalt og
internasjonalt. Det er derfor grunn til & hevde at stgtten kan ha pavirket
omfanget av samarbeid pa en god mate, det vil si at man har hatt hgy
atferdsaddisjonalitet. Det blir ogsa hevdet at den svenske sikkerhets-
forskningen har hatt stor betydning og kanskje veert avgjerende for at det
fortsatt er bil- og utstyrsproduksjon i Sverige. Videre er det dokumentert
betydelige samfunnsgkonomiske effekter av sikkerhetstiltak i bil. Denne
typen slutteffekter av en langsiktig satsing pa sikkerhetsforskning
demonstrerer betydelig nytte og dermed hegy output-addisjonalitet.

Ved siden av forskningsresultater, har den svenske trafikksikkerhets-
diskusjonen som sadan hatt stor innflytelse i EU, og man kan si at trafikk-
sikkerhet fremstar som en viktig del av merkevaren Sverige, se avsnitt 8.3.
Det er velkjent innen EU-systemet at man i Sverige har gjennomgaende god
kompetanse og gode resultater innenfor dette feltet. Sverige oppfattes som et
av de landene der man kan regne med at trafikksikkerhetstiltak ikke bare
blir lovfestet, men ogsa implementert og evaluert. Den svenske suksessen
forklares med et gjensidig forsterkende system, der politikken bygges pa
forskningsresultater, og politikken og dens resultater kontinuerlig vurderes
og evalueres av forskningen.

Grunnlaget for den vellykkede politikken ma veere gjennomgaende kunn-
skap om arsaker til ulykker eller skader, som i sin tur gjer det mulig a drive
forebygging pa rasjonelt vis. Rasjonaliteten i systemet blir dermed en viktig
grunn til svensk internasjonal innflytelse innen feltet, og denne rasjonali-
teten er betinget av solide og etterrettelige forskningsmiljger. Det er dermed
naturlig & se pa den svenske diskusjonen innen omradet som delvis
forskningsdrevet. Det politiske nivaet er ikke tenkelig uten bakgrunnen fra
av kontinuerlige forskningsresultater og evalueringer av systemet.

Kort oppsummert kan det pa grunnlag av denne effektanalysen fastslas at
svensk trafikksikkerhetsforskning har hatt betydelige effekter for
trafikksikkerhetsutviklingen og kjeretgyindustrien i Sverige og at disse
effekter neppe hadde kommet i stand i samme grad uten den langsiktige og
brede satsing pa slik forskning som TFD, TFB, KFB, VINNOVA og PFF
har statt for. Den offentlige forskningsfinansieringen har gitt addisjonalitet i
alle ledd dvs gkt innsats fra andre finansieringskilder, fokus pa sikkerhet i
viktige forskningsmiljger og en rekke effekter for samfunnet.
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10 En god forskningssirkel

10.1 Svensk trafikksikkerhetsforskning — et godt eksempel

Trafikksikkerheten i Sverige er meget god, sammenlignet bade med hva den
var omkring 1970 og med hva den er i dag i andre land med et hgyt
motoriseringsniva, jamfar avsnitt 1.1. Det er ingen tvil om at trafikksikker-
hetsforskningen, og forskningsmessig utviklede trafikksikkerhetstiltak, har
gitt viktige bidra til dette. Svensk forskning har ogsa bidratt til verdiskap-
ning i den bilrelaterte industrien og gjennom sin hgye kvalitet til policy-
utviklingen pa trafikksikkerhetsomradet bade nasjonalt og internasjonalt.

Vi kan altsa snakke om en sardeles hgy grad av outputaddisjonalitet, jamfar
analysemodellen i figur 1.1. Hvilke faktorer eller ledd i effektkjeden er det
sa som har bidratt til dette? Hva er det som har gitt de det vi vil kalle en god
forskningssirkel? | figur 9.1 har vi sgkt & gi et bilde av noen viktige
tilbakekoplingsmekanismer.

Den gode forskningssirkel

@kt kvalitet i
trafikksikkerhets-
forskningen

g Flere brukere
Krevende brukere

@kt tilgang til
offentlige og
private FoU-midler
Risikokapital med
avkastnings-
krav

Konkrete resultater:
-Ny grunnleggende kunnskap
-Nye tenkemater
- Feerre ulykker
- Hayere verdiskaping i bil/utstyrngering
<Internasjonale synlighet og deltagelse

Figur 10.1: En illustrasjon pa en god forskningssirkel med effekter i samfunn og
neeringsliv

Kvalitet i forskningen er en foutsetning for a fa til en god forskningssirkel.
Dette er ofte undervurdert i diskusjoner om hva som bidrar til innovasjon og
kreative prosesser. Der helheten i virkemiddel-apparatet bidrar til & utvikle
forskning av hgy kvalitet vil en muliggjere spin-offs i alle ledd. Med hgy
kvalitet genereres bade flere brukere og mer krevende brukere, noe som vil
motivere forskningsmiljgene til a heve kvaliteten ytterligere. Med hay
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kvalitet og brukere som har forstaelse for viktigheten av a basere sine valg,
strategier og handlinger pa forskningskunnskap, gker ogsa sannsynligheten
for gode resultater for samfunn og naeringsliv. Med gode mekanismer for &
synliggjare resultat og effekter gker mulighetene for a bedre rammene for
forskning og innovasjon.

Elementer som kjennetegner den svenske satsingen pa sikkerhetsforskning;

» Forstaelse for kunnskap og tradisjon for systematisk evaluering av tiltak
pa trafikksikkerhetsomradet blant svenske politikere og myndigheter, det
vil si de som gjennom snart seksti ar har sgrget for a avsette offentlige
ressurser til trafikksikkerhetsforskning.

» Utvikling av hgyt kompetente fagmiljger som til sammen dekker de
viktigste kunnskapsomradene innen det veg-, trafikant- og
kjaretgysamspill som forarsaker trafikkulykker og alvorlige
konsekvenser av dem. Svenske myndihgeter har gjennom dette fatt
hjelpemidler til & kunne handtere trafikksikkerhet ut fra et
systemperspektiv.

» Finansieringssystemene har bidratt til utvikling av nettverk og arenaer
for leering og samspill, slik at en utvikler haykompetente brukere i
forvaltning og naringsliv, ettersparsel etter forskning og har dermed lagt
til rette for at viktig kunnskap faktisk er blitt omsatt i praksis i for-
valtning og industri.

+ Det svenske stottesystemet med nettverk har ogsa bidratt til diffusjon og
formidling av kunnskap til hele samfunnet, noe som har medvirket til
endring av tenkemate og vitenskapelig baserte visjoner og strategier for
trafikksikkerhetsarbeidet.

10.2 Hva har skapt en god forskningssirkel?

Den gode forskningssirkelen illustrerer betydningen av kvalitet.
Forskningsmiljgenes egenevalueringer, vare samtaler med fagmiljeer og
brukere, de fem casestudiene sammen med erfaringer fra tilsvarende
effektanalyser i andre land, peker pa noen viktige forutsetninger;

» Fokus pa kompetanseheving gjennom (1) stette til utdanningssystemet
og grunnforskning kombinert med (2) insentiver for & sikre at den
disiplinrettede forskningen ved universitet og hgyskoler velger a arbeide
med trafikksikkerhet i sin forskning, sine doktorgrader og sin under-
visning. Statteordningene har sikret at det gir prestisje a jobbe med
sikkerhetsforskning. De offentlige forskningsorgan har fylt en oppgave
som naringslivet ikke like klart har villet eller kunnet stotte.

» Kompetent og ubyrakratisk stette til forskere og forskningsmiljger har
helt klart veert viktig for a fa mest mulig igjen for innsatsen. Alle de
svenske miljgene vi har undersgkt fremhever kompetent og enkel
saksbehandling som et viktig kjennetegn ved VINNOVA med
forgjengere og PFF.
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» Fagmiljgene legger stor vekt pa at de under perioden 1971-2000 hadde
forholdsvis stabile og forutsighare rammer over tid, for eksempel
gjennom tema-program heller enn midler til enkeltprosjekter. En har fatt
stotte i kritiske faser nar andre kilder ikke har hatt midler eller interesse.

» Bredde og starrelse i satsingen fra 1971, har gitt apning for tverrfaglig
innovasjon, og for samspill heller enn konkurranse. Bredden indikerer
en risikovillighet som har gitt uttelling. Med bredde har man hatt starre
sjans for & handtere uventede kunnskapsbehov nar de dukker opp.

» Synliggjering av effekter i en form som de bevilgende myndigheter
forstar, for eksempel gjennom samfunnsgkonomisk maling av resultater
har bidratt til 2 demonstrere forskningens relevans. Dette har veert en
viktig vei til gkning av de gkonomiske rammer.

* God kontakt med hele brukerspekteret har bidratt til at praktiske og
politiske implementeringsbarrierer har kunnet overvinnes. Kontakt med
brukermiljgene vil ogsa bidra til at forskningsresultater "pakketeres” pa
en egnet mate.

» Det ligger ogsa gode sirkeleffekter i den stgtte som er gitt til
internasjonal aktivitet og deltagelse. Dette har stimulert til kvalitets-
heving, noe som igjen har gitt spinoffs bade nasjonalt og internasjonalt.

Den gode forskningssirkelen illustrerer behovet for et overordnet ansvar for
helheten i virkemiddelapparatet. Vart hovedinntrykk er at VINNOVA med
forgjengere og PFF pa mange mater har lagt godt til rette for a drive en god
forskningssirkel. Etter at KFB ble lagt ned i 2000 har en ikke lenger en
myndighet med et samlet overordnet ansvar for svensk trafikkksikkerhets-
forskning. Dette skaper nye utfordringer.

Komplementariteten mellom de fire ngkkelmiljgene betyr at omleggingen
av finansieringssystemet har slatt ulikt ut for de forskjellige institusjonene.
Det later imidlertid til & herske en felles oppfatning om at det er vanske-
ligere enn tidligere a fa midler til langsiktig og grunnleggende forskning. De
fagmiljger som vi har intervjuet uttrykker en viss uro for den langsiktige og
grunnleggende kunnskapsutvikling og teoridannelse innen trafikksikkerhet
framover og for finansiering av doktorgrader pa omradet. Det er statte til
slike aktiviteter som har gitt insitamenter til & fa universitetsmiljger til &
satse tid pa trafikksikkerhet. Uansett hvilket miljg de selv kommer fra, peker
intervjuobjektene pa at det trengs ressurser til atferds(beteende)vitenskaplig
og planrettet forskning.

Et samlet og overordnet ansvar for svensk trafikksikkerhetsforskning har
gjennom 50 ar ogsa sikret at det ikke har oppstatt hull i finansiering av lang-
siktig forskning eller viktige deler av den helhet som trengs for & kunne
forsta og handtere trafikksikkerhet i et systemperspektiv. Delingen av det
samordnende ansvaret mellom VINNOVA og Véagverket vil stille nye krav
til samordning mellom aktarene, om bredden og langsiktigheten i
forskningen skal ivaretas pa best mulig mate.
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Vedlegg 2

: Tabeller og oversikter

Tabell:V.1: Svensk deltagelse i trafikksikkerhetsprosjekter under EUs 6.

Rammeprogram.
Kilde: EUs nettsider
Temaomrade/ Koordinator Antall Svenske
Prosjektnavn partner partnere/
e Total andel
Road Safety 2/6
Observatory
ECBOS Technische Universitat Graz 6 -
ETAC International Road Transport 8 -
Union
MAIDS Association des Constructeurs
Européens de Motocycle 8 -
PENDANT Loughborough University 14 Chalmers
SAFETYNET Loughborough University 20 Chalmers
SAU INTRAS 5 -
Vehicle 12/22
Safety
ADVISORS SVOow 15 VTI
ALCOLOCK Belgian Institute for Road Safety 4 -
APROSYS TNO Automotive 46 Chalmers
APSN TNO Automotive 50+ Chalmers
AUTOFORE CITA 5 -
CHILD Renault 13 Chalmers
CITA1 CITA 10 Bilprovingen
CLEANER Energy Saving Trust 16 TFB
DRIVE
CONSPICUIT  TUV Rheinland 2 -
Y
COST 327 TRL 13 Goteborgs
Univ.
DRL TNO Automotive 2 -
FID TNO Automotive 5 -
HASTE ITS Leeds 8 Volvo, VTI
IDELSY RWTUV Fahrzeug GmbH 0 -
MIRRORS Jacobs 0 -
NPACS Der Osterreichische Automobil-,
Motorrad- und Touring Club 12 -
PROSPER Véagverket 13 Lund Univ,
Trasek,
SWECO VBB
VIAK
SARAC Il Comité Européen des 17 Folksam
Assurances
SPEEDALERT Intelligent Transport Systems and 15 Vagverket
Services - Europe
VC-COMPAT TRL 12 Chalmers,
Scania
Volvo



Temaomrade/ Koordinator Antall Svenske
Prosjektnavn partner partnere/
e Total andel
VERONICA Siemens VDO 34 -
VIRTUAL Scuola Superiore Sant’Anna 7 -
Behavior 31/16
CAST Belgian institute for road safety 18 VTI
EURO-BOB Belgian institute for road safety 3 -
2004-2005
EURO-RS Belgian institute for road safety 7 -
WEB
GADGET Kuratorium fuir Verkehrssicherheit 0 -
GLARE The Netherlands Ophthalmic 5 -
Research Institute
IMMORTAL Kuratorium fur Verkehrssicherheit 9 -
MEDRIL International commission for 4 -
driver testing
NESA Fondation Tanguy Moreau de 2 -
Melen Responsible Young
Drivers
PROMISING SvVOow 13 Vagverket
QUAVADIS Elderly and Disabled Project 7 -
Consultancy
RED CROSS  Red Cross/EU Office 0 -
2004-2005
RESPER
Temaomrade/  Koordinator Antall Svenske
Prosjektnavn partner partnere
e
ROSE-25 European Commission — DG 0 -
TREN
ROSITA 2 Ghent University 10 -
TRAINER Belgian institute for road safety 12 VTI
YOUTH ON PAU 0 -
THE ROAD
Infrastructure 10/15
EURORAP The AA 26 Motormannens
RF
Véagverket
EURORAP I The AA 18 Motormannens
RF
Véagverket
EUROTAP ADAC 15 -
FAIR Deutsches Zentrum fur Luft und 7 -
Raumheit
FORMAT Dienst Weg- en Waterbouwkunde 16 VTI
IASP Provincia Regionale di Catania 0 -
IMPROVER BAST 14 Chalmers
VTI
RANKERS Centre for Automotive Research 16 Chalmers
and Development Véagverket
RIP-CORD BAST 16 -
RISER Chalmers 9 -



Temaomrade/ Koordinator Antall Svenske
Prosjektnavn partner partnere/
e Total andel
SAFE-T TNO Automotive 22 Fire Safety
Design
SAMARIS Danish Road Directorate 22 VTI
IN-SAFETY Centre for Research and 28 VTI
Technology
SENSOR ETRA 7 -
SILVIA Belgian Road Research Centre 15 Skanska AB
VTI
Enforcement 4/5
ESCAPE VTT 12 VTI
IMPACT ICF Consulting 1 -
ECONOMIC
PEPPER VTT 17 VTI
SARTRE INRETS/VTT 20 Vagverket
TRAFFIC INRETS/VTT 21 Vagverket
RULES
STUDY




Tabell V.2: VTIs og Universitetet i Lunds internasjonale formidlingsinnsats i

utviklingsland henholdsvis land i det tidligere @st-Europa. Antall deltakere i parentes

VTI

Utdanningsinnsatser Periode

Kurs i Traffic Safety Management 1985-
2002

Kurs i Traffic Safety Management 1995-
1998

Kurs i Freight Management 1995-
2002

Kurs i Environment and Public 1995-

Transport Management 2002

Kurs og seminarer om Ca. 90 -

trafikksikkerhet pa oppdrag direkte 2002

fra utviklingsland

eller —regioner.

Fjernundervisningsopplegg i 1999-

trafikksikkerhet 2002

Konferanser Periode

13 konferanser om trafikksikkerhet, 1988-

250-300 deltagere per konferanse.

International Forum on Road Safety

Research, regionale konferanser.

Nasjonale

trafikksikkerhetskonferanser

Universitetet i Lund, enheten "Trafik

och Vag”

Lengre kurs Periode/

Training Programme in Road Traffic 2004-

Safety

Frittstdende internasjonalt 1 2004-

semesters kurs i Traffic Safety

Science

Korte kurs (1-2 uker)

Bolivia 1992

Brasil 1992

Jamaica 1993,
2000

Thailand 1996,

99

Uruguay 1997

Panama 1995

Brasil 1996-97

Botswana Ca
1999

Chile 1999

Chile 1998

Sri Lanka 2002

Tyrkia 1999

Uganda 1999

Malgruppe (antall deltakere)
U-land

dst-Europa
U-land/ @st-Europa
U-land/ @st-Europa

Bl.a. Panama, Argentina, Chile, Brasil
(flere) Costa Rica, Uruguay, Sgar-
Afrika (flere) Botswana, Uganda,
Ghana og Russland (flere).
Sgar-Afrika, Botswana, Namibia,
Malawi og Zimbabwe.
Malgruppe/deltakere

Internasjonal

Bl.a. Thailand, Brasil, Sar- Afrika,
Bahrain.

Bl.a. Russland, Estland, Litauen,
Polen, Latvia.

Oppdragsgiver (antall deltakere)
SIDA

SIDA (10)
SIDA (15)
Sweroad/SIDA (15)

Sweroad/World Bank (25)

VTI Utv/IADB (25)
VTI Utv/IADB (25)
VTI Utv/IADB (30)
VTI Utv (35)

Uni. i Concepcion (20)

Comision Nacional de Seguridad de
Transito (35)

SIDA (15)

Sweroad (20)

VTI Utv/IADB (25)



VTI

Ungarn

Tanzania

Costa

Rica

Medvirkning

Kurs i

Urban transport

Science and Management of Road

Safety
Traffic

Safety Management

1993, KTI, Ungarn (20)
94
1996 Lokalt universitet (15)
1999 Sweroad (48)
2005-  SIDA
2004-05 Universitetet Rey Juan Carlos i
Madrid.
1985-02  VTI

Tabell V.3: Datamoduler som grunnlag for & male verdier av FoU-investeringer og
modellramme for analyse av samlet verdiskapning i brukerstyrte prosjetker.

Kilde: Norges Forskningsrad (Provis er Norges forskningsrads seleksjonssystem)

Datamoduler

Kommentarer

1

Prosjektvurdering og — seleksjon

(Provis*)
— systematisk vurdering av alle

sgknader til brukerstyrte programmer

Bedriftenes forventninger ved
oppstart

— utvalgsundersgkelser ved
prosjektstart, telefonintervju,
Mgreforsking Molde (MFM)
Resultatoppnaelse ved
prosjektavslutning

— utvalgsundersgkelser,
telefonintervju (MFM)
Resultatrapportering

— obligatorisk rapportering fra
prosjekteier til Forskningsradet,
"tellekanter”

Langsiktig resultatmaling
— utvalgsundersgkelser,
telefonintervju (MFM)

Ved prosjektseleksjon vurderes en rekke
indikatorer som er relevante/viktige méal og
vilkar for bruk av FoU-midler i
programmene. Samlekarakteren i Provis
blir et viktig grunnlag for beslutning om
prosjektstatte.

Ved oppstart blir prosjekteierens
(bedriftens) forventninger til resultat
undersgkt og beskrevet langs ulike
indikatorer for & male addisjonalitet mm.

Nar prosjektet avsluttes i Forskningsradet,
blir prosjekteier pa nytt intervjuet med
spgrsmal om oppnadde resultater og
videre forventninger til prosjektet.
Underveis og ved avslutning av prosjektet
rapporterer alle prosjekteierne malbare
resultater (artikler i internasjonale referee
journaler, doktorgrader, antall nyetable-
ringer, nye produkter utviklet, patenter
mv.) som fglge av prosjektet. Dette gir
kvantitative mal pa hva man skaper.

4 ar etter avslutningen i Forskningsradet
blir prosjekteier igjen intervjuet for &
konfrontere dem med hva som har blitt
langsiktige resultater.



Trinn | N/K-Analysen

A Prosjektets privatgkonomiske
avkastning i hovedprosjekt og spin-
offs

B Indikatorer som kan supplere den

privatgkonomiske analysen

C Omfang (grad) av eksterne virkninger

D Konsumentoverskudd

E Addisjonalitet
Prosjektstgttens betydning for
realisering av prosjektet

F Forskningsradets evne til & selektere
de beste prosjektene

Kommentarer
Langsiktig resultatmaling gir informasjon
om gkonomiske resultater som legges til
grunn for en kvantitativ gkonomisk
analyse (beregning av netto naverdi).
Det etableres et sett av indikatorer fra de
ulike datamoduler som er supplerende til
analysen av privatgkonomisk avkastning.
Her fremkommer hvilke andre resultatmal
fra FoU-aktiviteten som betyr mye for
bedriftene, og det etableres et kvantitativt
mal for hva disse betyr i forhold bedriftens
gkonomimal.
Det etableres et sett av indikatorer som
kan si noe om graden av eksterne
virkninger, det vil si. ulike effekter som
ikke kan males som resultat hos
prosjekteier, men som har ulike positive
gkonomiske implikasjoner for andre
bedrifter eller FoU-institusjoner.
Det etableres indikatorer pa
samfunnsgkonomiske gevinster som kan
oppsta som konsumentoverskudd som
falge av nye eller forbedrede produkter. |
faglitteraturen betyr konsumentoverskudd
den ekstra nytte som brukerne av et nytt
gode oppnar utover det som betales for
godet. Eksempel pa konsumentoverskudd
kan veere at gevinstene av a fa tilgang til
mobiltelefon for de fleste brukerne langt
overstiger det man betaler for den.
Fra datamodulene kan det hentes
indikatorer for addisjonalitet.

Er det noen sammenheng mellom
seleksjonskriteriene (ex ante) og
oppnadde resultater i prosjektet pa lang
sikt? Dersom vi ikke finner noen
signifikant sammenheng, kan det bety at
det ikke er mulig & "pick the winner” i en
sgkerpopulasjon. Det betyr det at man like
gjerne kan erstatte saksbehandlingen
med et "rent lotteri”. Dersom det er en stor
andel prosjekter med relativt gode
vurderinger i Provis, men som far avslag,
kan seleksjonsmodellen veere et viktig
grunnlag for & vurdere om det bevilges
nok midler til slike brukerstyrte program.




Tabell V.4: Tiltak i den norske Trafikksikkerhetshandboken (Elvik m fl 1997) der
svenske forskere star for mer enn 25% av de undersgkelser som inngar i
metaanalysene. | alt har Trafikksikkerhetshandboken 124 tiltak

Staggered junctions (cross-Roads to Two T-Junctions)
Reconstruction

Rehabilitation and Resurfacing of roads

Erecting game barriers

Winter maintenance of roads

Pedestrian streets

Stop signs at junctions

Improving vehicle headlights

Under-run guard rails on trucks

Safety equipment on trucks and heavy vehicles

Fire safety standards

Hazardous goods regulations

Motivation and incentive systems in the work place
Education of pre-school children (0-6 years) NB sier Englund.

Tabell V.5:Vegutforming og vegutstyr i Trafikksikkerhetshandboken. Andel svenske
referanser og tiltakets potensielle ulykkesreduserende effekt (her brukt B/C-ratio =
nyttekostnadsbrgk). Tiltak med B/C > 1,0 er markert med lysebla skygge i tabellen.

De av disse tiltak der Sverige har bidratt er markert med fet skrift

Tiltak Andel Totalt B/C-ratio
svenske antall
ref
Tracks for Walking and Cycling 19 32 unknow
n
Motorways 0 0,15-
0,35
Bypasses 20 10 1,1
Arterial roads in and around cities 0 1,1- 3,0
Channelisation of junctions 19 26 1,1-
2,67
Roundabouts 15 33 20-25
Redesigning junctions 17 6 0,1
Staggered junctions (Reconfiguring 33 9 0,66
crossroads to
two T-Junctions)
Interchanges 11 9 0,66
Black spot treatment 3 38 1,9
Cross-section improvements 16 63
Roadside safety treatment 0
Improving alignment and sight distances 22 9 3,25
Reconstruction, Rehabilitation and 45 11 0,5
Resurfacing of roads
Guardrails and crash cushions 11 ? 2
Errecting game barriers 47 7 0,1
Horizontal curve treatments 8 12 0,25 -

12,6



Tiltak Andel Totalt B/C-ratio
svenske antall
ref
Road lighting 8 63 0,5-1,9
Improving tunnel safety 0 1,1
Rest stops and service areas 0 unknow

n
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1 Innledning

Transportegkonomisk institutt og Mareforskning Molde er engasjert av
VINNOVA til & gjennomfare en analyse av svensk trafikksikker-
hetsforsknings effekter for naeringsliv og samfunn. Studien omfatter fem
ulike casestudier, valgt fordi de representerer ulike typer forsknings, ulike
trafikksikkerhetstiltak og arbeid ved bestemte fagmiljger i perioden 1970-
2004. Tilnermingen betyr at vi ikke presenterer fullstendige oversikter over
all svensk trafikksikkerhetsforskning pa det aktuelle caseomradet.

| dette dokumentet presenterer vi en slik casestudie og effektanalyse for
eksemplet Fartsdempende tiltak i byer og tettsteder. Fokus her ligger pa den
forskning som er utfgrt ved Lunds tekniska hogskola, spesielt utviklingen av
rundkjgringer som fartsdempende tiltak i byer og tettsteder og forsgkene i
Vixjo. Dette innebzrer at vi for eksempel ikke gar inn pa tidligere arbeider
ved Chalmers (sektion for stadsbyggnad).

Framstillingen er ogsa ment & gi en modell for de samfunnsgkonomiske
beregningene i de gvrige casestudiene. Poenget her er a vise gangen i
analysene og hvilke typer opplysninger man trenger.



2 Etforslag til disposisjon og modell

for effektberegninger

Hvert case-studium forutsettes lagt opp etter mgnster av studien av effekter
av nakkeskadeforskning (Sandberg Eriksen m fl 2004). Det vil si at man for
hver case vil gjennomfgre en analyse i fglgende trinn:

1

Foreliggende studier som har evaluert effekter pa trafikksikkerheten av
tiltak som er utviklet som del av forskningsprosjektet blir skaffet og
oppsummert. Man far dermed et anslag pa prosentvis virkning pa
ulykker eller skader.

Det tas kontakt med brukere av forskningsresultater for a kartlegge
omfanget av bruk av tiltaket, for eksempel antall rundkjgringer som er
bygget, begrunnelsen for & bygge disse (hvilken rolle forskningen har
spilt) og sa videre.

Ved & kombinere anslag pa effekter fra evalueringsstudier med svensk
ulykkesstatistikk og opplysninger fra brukerne om bruken av tiltaket,
utvikles anslag pa de totale effekter av vedkommende tiltak for ulykker
og skader i Sverige.

Antallet ulykker og skader som er forebygget som falge av et
forskningsbasert tiltak omregnes til en nytte for samfunnet ved & benytte
foreliggende verdsetting av trafikksikkerhet i Sverige (det er gjort en
rekke verdsettingsstudier og offisielle tall foreligger).

Kostnadene til utvikling og gjennomfaring av et forskningsbasert tiltak
identifiseres. Kostnadene til forskningen vil ikke fullt ut kunne anslas pa
grunnlag av VINNOVAs prosjektdatabase. Kostnadene til tiltakene ma
ogsa anslas pa grunnlag av andre kilder.

Det gjeres en sammenstilling av nytte og kostnader for a vise den
samfunnsgkonomiske lgnnsomheten av tiltakene. Videre drgftes mulige
bedriftsgkonomiske gevinster.



3 Trinn 1: Hva har svensk
trafikksikkerhetsforskning bidratt
med?

Ifalge det internett-baserte leksikonet Wikipedia ble verdens farste
rundkjering anlagt i 1904. Utbygging av sakalt moderne rundkjaringer, der
trafikk i vegarmene har vikeplikt for trafikk inne i rundkjgringen, begynte
imidlertid farst omkring 1980, etter at man i Storbritannia hadde gjort
gunstige erfaringer med denne typen rundkjgringer.

En metaanalyse av rundkjgringers virkning pa ulykkene, basert pa studier
utfart utenfor USA (Elvik 2003) viste at rundkjeringer reduserer antall
dedsulykker med 50-60% og det totale antall personskadeulykker med 20-
40%. Metaanalysen bygde pa 28 undersgkelser. Av disse var 4 svenske. De
svenske undersgkelsene representerte imidlertid hele 36% av de samlede
statistiske vekter som ble tillagt undersgkelsene i metaanalysen.

Transportforskningsberedningen finansierte sammen med flere andre
oppdragsgivere et stort prosjekt ved Lunds Tekniska Hogskola om hvordan
trafikksikkerheten i en svensk kommune kunne bedres. Véxjo kommune ble
valgt som eksempel. P& grunnlag av en ulykkesanalyse konkluderte man
med at hgy fart i kommunens bysentrum var en viktig medvirkende faktor
til ulykkene. For & redusere farten ble 21 kryss i byen ombygd til
rundkjeringer og 4 kryss fikk sakalt firevegsvikeplikt, det vil si at
vikepliktskilt ble satt opp i alle vegarmer. Hovedrapporten fra prosjektet
(Hydén, Odelid og Vérhelyi 1995) viste at farten gikk betydelig ned i kryss
som ble bygget om til rundkjering. Antall konflikter og antall trafikkulykker
ble ogsa sterkt redusert. De viktigste resultater av undersgkelsen er
presentert i en artikkel i Accident Analysis and Prevention (Hydén og
Varhelyi 2000).

Studien i Vaxjo ble viet stor oppmerksomhet i massemediene i Sverige.
Dette kan ha medvirket til at studien ble godt kjent og til at ogsa de
sikkerhetsgevinster ombygging av kryss til rundkjgringer kan gi ble godt
kjent. Alt i alt kan man si at svensk trafikksikkerhetsforskning har gitt et
betydelig bidrag til kunnskapene om virkninger av rundkjgringer. Disse
kunnskapene er blitt formidlet bade gjennom vitenskapelig publisering,
forskningsrapporter, veiledere fra SKL (Sveriges Kommuner og Landsting),
kurser og seminarer samt oppslag i massemedia.



4 Trinn 2: Bruk av kunnskapen i
Sverige — fartsdempende tiltak |
byer og tettsteder

Ifalge en kunnskapsoversikt utarbeidet av VTI (Vadeby og Briide 2006)
fantes det i 1980 ca 150 rundkjeringer i Sverige. Dette tallet har gkt til ca
1500 i 2006. Det har falgelig skjedd en betydelig ombygging av kryss til
rundkjeringer i Sverige i perioden 1980-2006.

Inspirert av Véxjo forsgket har flere byer i Sverige satset pa fartsdempende
tiltak for & bedre trafikksikkerheten. Ett av de mest vellykkede
programmene er gjennomfgrt i Goteborg (Johansson 2005). Der er over
2.200 fartsdempende tiltak bygget ut, fordelt pa 621 opphgyde gangfelt, 62
bussholdeplasser med veginnsnevring, 1315 humper, 145 sideforskyvninger,
138 rundkjeringer og 38 opphayde kryss. | perioden fra 1985-1989 til 2003
er det beregnet at disse tiltakene har bidratt til en nedgang pa 47% i antallet
drepte eller alvorlig/svart skadde i Goteborg.



5 Trinn 3: Effekter i makro av
bygging av rundkjaringer

SIKA (Statens Institut for Kommunikationsanalys) utgir offisiell statistikk
over vegtrafikkulykker i Sverige. Denne statistikken inneholder forholdsvis
detaljerte oversikter over trafikkulykker med personskade. Det er blant
annet opplyst om ulykker med drepte eller alvorlig skadde har skjedd pa
strekning eller i kryss, og hvilken type kryss ulykkene har skjedd i. Disse
opplysningene oppgis imidlertid bare for siste ar. Man ma derfor enten ga
gjennom mange arganger av statistikken, eller bestille spesialutkjgringer, for
a fa opplysningene tilbake til for eksempel 1980.

Rundkjaringer bygges stort sett i byer og tettsteder. Vi vet at rundkjeringer
reduserer antall drepte eller alvorlig skadde mer enn antallet lettere skadde.
Dersom rundkjeringer har bidratt malbart til & bedre trafikksikkerheten i
Sverige, vil vi derfor vente at det fra ca 1975 (da det fantes fa rundkjgringer)
fram til i dag har veert en sterkere nedgang i antallet drepte eller alvorlig
skadde i tettsteder enn i spredt bebygde omrader. Vi kommer tilbake til at en
slik nedgang ogsa vil henge sammen med andre tiltak og strategier.

| tabell 1 er endringer i antall skadde eller drepte fra perioden 1974-76 (arlig
gjennomsnitt) til perioden 2002-04 (arlig gjennomsnitt) vist for tettsteder og
spredtbygde strgk i Sverige.

Tabell 1: Endringer i antall skadde eller drepte i vegtrafikkulykker i Sverige fra 1974-
76 til 2002-04 etter bebyggelsesgrad. Kilde: SIKA 2005.

Periode Skadegrad Tettbygd Spredtbygd Hele Sverige
1974-76 Drepte 404 775 1179
Alvorlig skadde 3317 3479 6796
Lettere skadde 7972 6416 14388
2002-04 Drepte 135 388 523
Alvorlig skadde 1941 2485 4426
Lettere skadde 11591 10127 21718
Endring i Drepte -67% -50% -56%
prosent
Alvorlig skadde -41% -29% -35%
Lettere skadde +45% +58% +51%

Netto endring i
tettsteder

Drepte
Alvorlig skadde
Lettere skadde

-34%
-18%
-8%




Det har veert sterkere nedgang i antallet drepte eller alvorlig skadde i
tettsteder enn utenfor tettsteder. Dersom man antar at nedgangen i skadde
eller drepte i spredtbygde stragk i sveert liten grad kan forklares med bygging
av rundkjaringer, kan man bruke endringene i spredtbygde strgk som
kontrollgruppe for & beregne netto endringene i tettsteder som kan forklares
av andre faktorer enn dem som ogsa virker i spredtbygde strgk. Man
kommer da til en netto nedgang pa 34% i antallet drepte, 18% i antallet
alvorlig skadde og 8% i antallet lettere skadde.

Disse oversiktstallene forteller i seg selv ikke noe om hva som forklarer at
trafikksikkerhetsutviklingen har veert gunstigere i tettsteder enn i
spredtbygde strgk i Sverige. Bygging av rundkjgringer kan uten tvil veere en
av faktorene, men ogsa andre trafikksikkerhetstiltak er gjennomfart. Det er
forbundet med store metodeproblemer & identifisere serlig presist hvor stort
bidrag ett bestemt trafikksikkerhetstiltak har gitt til den langsiktige ut-
viklingen av antallet skadde eller drepte. Mer detaljerte analyser av
utviklingen kan muligens gjeres ved a studere andelen av ulykker i kryss.
Til dette formal kreves imidlertid spesialutkjeringer fra ulykkesstatistikken.

Nilsson med flere (2002) har i en analyse av trafikksikkerhetsutviklingen i
Sverige fra 1990 til 2001 anslatt at bygging av rundkjgringer har redusert
antall drepte med 20. Det ble fra 1990 til 2000 bygget ca 500 rundkjeringer i
Sverige, det vil si om lag 1/3 av det samlede tallet som finnes i 2006. En
enkel oppblasning av tallet antyder dermed at rundkjaringer kan ha redusert
antallet drepte i trafikken i Sverige med 60 personer.

Nedgangen i arlig antall drepte i tettsteder i Sverige fra 1974-76 til 2002-04
var pa 269 personer. Netto nedgangen, kontrollert for utviklingen i
spredtbygde strek kan anslas til 137 personer. Tallet over antyder at bygging
av rundkjgringer kan forklare bortimot halvparten av netto nedgangen i
antallet drepte i tettsteder. Sett i sammenheng med beregninger av hva andre
forklaringsfaktorer kan ha betydd, virker dette noe hgyt (Nilsson med flere
2002). 1 den videre analysen tas det utgangspunkt i at bygging av
rundkjeringer i Sverige har redusert antallet drepte med 40 personer.
Reduksjoner pa henholdsvis 20 eller 60 benyttes i falsomhetsanalyser.

Hvis man antar at bygging av rundkjeringer har gitt det samme
forholdsmessige bidraget til netto reduksjon av antallet alvorlig skadde og
antallet lettere skadde i tettsteder i Sverige som deres bidrag til netto
reduksjon av antallet drepte (40/137 = 29%), kan deres netto bidrag
beregnes til om lag 170 feerre alvorlig skadde og om lag 180 feerre lettere
skadde (enn det ellers ville ha blitt; det faktiske antall lettere skadde har
gkt).



Figur 1 viser utviklingen av antall fartsdempende tiltak og antallet drepte

eller alvorlig skadde i Goteborg.
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6 Trinn 4. @konomisk verdsetting av
nytten av fartsdempende tiltak

SIKA har utarbeidet offisielle skonomiske verdsettinger av virkninger av
transporttiltak for bruk i nyttekostnadsanalyser. Regnet i 2001-priser var
nytten for samfunnet av a forebygge et dedsfall i trafikken verdsatt til SEK
17.511.000, nytten av a forebygge en alvorlig skadet person verdsatt til SEK
3.124.000 og nytten av a forebygge en lettere skadet person til SEK
175.000.

Rundkjegringer kan under visse forutsetninger ogsa pavirke
trafikkavviklingen (framkommeligheten) og avgassutslipp. Virkningen pa
trafikkavvikling og avgassutslipp avhenger farst og fremst av
trafikkmengden i rundkjgringen, fordelingen av innkommende kjaretay
mellom vegarmer og tidligere reguleringsform i krysset (vikeplikt, stopplikt
eller signaler). Vi bedgmmer det som mindre viktig a inkludere disse
effektene i en oversiktsanalyse. A inkludere dem vil dessuten kreve at man
gjor detaljerte beregningsforutsetninger knyttet til fart, trafikkmengde, osv.
Det er usikkert hvor representative slike beregningsforutsetninger vil veere.

| Véxjo oppnadde man stor tidsgevinst i et tidligere signalregulert kryss,
men netto tidstap i andre kryss. Det er ukjent hvor mange av de 1.500
rundkjgringene som finnes i Sverige som tidligere var signalregulerte og
hvor mange som hadde en annen reguleringsform. Virkningene pa tidsbruk
er falgelig vanskelige & beregne. Det synes derimot klart at trafikkstay
(buller) er redusert i de fleste kryss.
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7 Trinn 5: Kostnader til forskning og
utvikling

Bevilgningen fra Transportforskningsberedningen til prosjektet
“Trafiksékerhet i en svensk kommun” (Vaxjo-prosjektet), medregnet
oppfelging, var pa ca 2,3 millioner SEK. Dette prosjektet hadde imidlertid
ogsa bevilgninger fra andre oppdragsgivere. Forskning om utforming og
effekter av rundkjaringer er dessuten utfgrt ved andre institusjoner i Sverige
enn Lunds Tekniska Hogskola, i farste rekke VTI.

En rekke andre prosjekter finansiert av VINNOVA, PFF med forgjengere
har ogsa hatt sikkerhet i by og tettsted som tema. Dette gjelder alt fra
metodiske og teoretiske studier for a forsta samspillet i trafikken til studiet
av spesielle tiltak som rondeller.

Skjgnnsmessig kan man ansla kostnadene til forskning og utvikling knyttet
til rundkjaringer til 10-20 mill SEK. Dette tilsvarer tilngermet nyttet av ett
spart menneskeliv, som i 2001 var beregnet til 17,5 mill SEK.

De representanter for Goteborgs trafikkforvaltning som vi har intervjuet
mente at forskningsbaserte tiltak er en vesentlig forklaring til den positive
utvikling i Goteborg. Trafikksikkerhetsarbeidet i Goteborg har veert
forskningsbasert direkte ved de prosjekter som man har deltatt i selv pa
ulike mater og indirekte ved at man alltid har basert seg pa
forskningsresultater ved gjennomfaring og evaluering av tiltak. Arsaken til
at Stockholm har hatt en gkning i personskadeulykker mener de er at man
har satset pa feil tiltak (politikerstyrt?). Man har satset pa 30 kilometers
fartsgrenser i stor stil uten fysiske tiltak. Goteborgs kommun har stattet
forskning bade ved a bidra til programmer (delfinansiering) eller ved a
komme med statteuttalelser. Arbeidet er utfart i nger kontakt med Lunds
Tekniska Hogskola. Andre samarbeidspartnerer har blant andre veert
Viégverket. Forskningsinstitusjonene har ellers ikke vert flinke nok til a
markedsfare seg selv overfor kommunene. Her har de et potensiale.
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8 Trinn 6: Samfunnsgkonomisk
analyse av fartsdempende tiltak

Tidligere analyser av svensk trafikksikkerhetspolitikk (Elvik og Amundsen
2000) tyder pa at bygging av rundkjgringer i firearmede kryss er
samfunnsgkonomisk lgnnsomt hvis trafikkmengden er mer enn 5.000
kjaretay per dagn. Det ble forutsatt at ombygging av et firearmet kryss til
rundkjaring i gjennomsnitt ville koste 2 mill SEK. Brude og Larsson (1985)
oppgir kostnadene til bygging av en rundkjgring til 1 mill SEK (prisniva ca
1980). Prisjustering av dette kostnadstallet gir en kostnad pa ca 2,8 mill
SEK i 2006. I Norge ligger kostnadene til bygging av en rundkjering for
tiden pa 4-5 mill SEK.

Rundkjgringene i Sverige er bygget gjennom lengre tid. De historiske
kostnader til bygging av rundkjgringene er lavere enn hva det koster a
bygge et tilsvarende antall nye rundkjgringer i dag. For a gjgre analysen sa
enkel som mulig, er likevel dagens kostnadstall brukt i den
samfunnsgkonomiske analysen.

Det antas at 1500 rundkjaringer er bygget i Sverige. Antas at det at bygging
av hver rundkjaring koster 3 mill SEK, regnet i dagens priser, kan den
samlede investeringen det svenske samfunnet har gjort i rundkjgringer
beregnes til 4,5 milliarder SEK (1500 x 3 = 4500 mill SEK).

Investeringen har belastet offentlige budsjetter. SIKA anbefaler at man i
samfunnsgkonomiske analyser av offentlige investeringer legger til en
skattekostnadsfaktor til budsjettkostnaden. Denne faktoren er for tiden 1,53.
Multipliserer man budsjettkostnaden med denne faktoren far man en
samfunnsgkonomisk kostnad pa 6,89 milliarder SEK.

Nytten er over anslatt til 40 faerre drepte, 170 faerre alvorlig skadde og 180
feerre lettere skadde enn man ellers ville ha hatt. Dersom man regner nytte
for kun ett ar, blir den:

For drepte: 17.511.000 x 40 = 700 mill SEK
For alvorlig skadde: 3.124.000 x 170 = 530 mill SEK
For lettere skadde: 175.000 x 180 = 30 mill SEK

Samlet nytte i ett ar blir dermed 1,26 milliarder SEK.

En rundkjgring er en varig ombygging av en veg som gir nytte i mange ar. |
en samfunnsgkonomisk analyse ma den fremtidige nytten inkluderes, ikke
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bare nytten fgrste ar. Et problem i denne sammenheng, er at noen av dagens
rundkjeringer i Sverige er gamle og trolig, for & si det slik, allerede har gjort
nytten sin. Vi velger imidlertid igjen & se bort fra denne komplikasjonen og
anlegge samme resonnement som i en vanlig samfunnsgkonomisk analyse.
Spersmalet blir da: Hvis vi i dag bygger 1500 rundkjgringer som reduserer
antall drepte med 40, antall alvorlig skadde med 170 og antall lettere skadde
med 180, hva er da naverdien av nytten av denne investeringen?

SIKA anbefaler at man for trafikksikkerhetstiltak anvender 20 ars
tidshorisont og en kalkulasjonsrente pa 4% per ar. Naverdien av nytten som
er beregnet over blir da 17,1 milliarder SEK. Nytten overstiger klart den
investering som er gjort.

Regner man med at effektene bare er halvparten sa store som her anslatt,
blir nytten 8,56 milliarder SEK, som fortsatt er starre enn kostnadene.

Det er gjort en tilsvarende analyse for Géteborg (Johansson 2005). Der er
nytten beregnet til 8 milliarder kroner. Kostnadene til utbygging av tiltakene
er beregnet til 170 millioner kroner. @kningen av arlige vedlikeholds-
kostnader er beregnet til 30 millioner kroner. Selv med korreksjon for
skattekostnader blir nytten betydelig starre enn kostnadene.
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9 Fartsdemping i form av
kjgretgyteknologi: ISA

Fartsdempende tiltak pa vegnettet kan veare kostbare. Dette gjelder i det
minste rundkjaringer. Mindre tiltak, som humper, er rimeligere a anlegge.

De siste arene er det gjort omfattende forsgk i Sverige med kjgretay-
teknologi som skal sikre bedre overholdelse av fartsgrensene, intelligent
statte til fartstilpasning, ogsa kalt ISA. Det er publisert flere rapporter om
disse forsgkene. En oppsummering av forsgket i Lund er gitt av Varhelyi
med flere (2004).

ISA finnes i flere varianter. Den varianten av teknologien som trolig kan ha
starst virkning pa trafikksikkerheten er et tvingende system, som gjar det
umulig eller svert vanskelig a overskride fartsgrensen. Et slikt system kan
sikre tilneermet 100% overholdelse av fartsgrensene. Man kan pa denne
maten oppna fartsdemping i tettsteder uten fysiske tiltak.

En beregning for Norge viser at tvingende ISA kan redusere antallet drepte i
trafikken med om lag 29% (Elvik 2006). Nytten er stgrre enn kostnadene.
For a vinne mer erfaring med systemet er det viktig at forsgksvirksomheten
fortsetter.
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10 Konklusjoner

Konklusjonene i denne case-studien kan oppsummeres slik:

1

Svensk trafikksikkerhetsforskning har gitt viktige bidrag til utvikling av
kunnskaper om rundkjgringer. Deler av disse bidragene er publisert i
anerkjente vitenskapelige tidsskrift.

Det er bygget et stort antall rundkjgringer i Sverige de siste 25 ar.
Kunnskap om at rundkjgringer er et effektivt trafikksikkerhetstiltak er
hagyst sannsynlig en medvirkende faktor til at rundkjgringene er bygget.

Det har veert en sterkere nedgang i antallet drepte og alvorlig skadde i
trafikken i tettsteder i Sverige enn utenfor tettsteder. Bygging av
rundkjaringer er ett tiltak som har medvirket til dette, men det er meget
vanskelig 4 tallfeste ngyaktig hvilket bidrag rundkjeringer har gitt.

Forskningen har ogsa omfattet en rekke andre tiltak for gkt sikkerhet i
tettsted som har bidratt til den gunstige utviklingen.

Dersom man legger forsiktige anslag pa nytten av rundkjgringer til
grunn, er den starre enn de investeringer som er gjort til bygging av
rundkjgringer. Rundkjeringer bidrar til at antallet drepte i trafikken i
Sverige trolig er 20-60 lavere per ar enn det ellers ville ha vert. Nytten
overstiger kostnadene selv om det laveste antallet for nedgang i antall
drepte legges til grunn.
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1 Barn er utsatt i trafikken

Trafikkulykker star for en stor andel av barneulykker med dedelig utgang.
OECD (2004) oppgir at andelen er 40% for OECD-landene. Over tid er
imidlertid ulykkesrisikoen for barn i trafikken og i bil blitt stadig lavere, ikke
minst i Sverige (Briide 2005). Svensk trafikksikkerhetsforskning har uten tvil
bidratt til dette, gjennom utvikling av kunnskap og ulike tiltak. bdde i forhold
til sikkerhet 1 nermiljo, pa skoleveg og i bil. Her skal vi fokusere pa sikring av
sma barn i bil (CRS — Child Restraint Systems). Vi vil spesielt se pa bakover-
vendte bilbarnestoler beregnet pa 0-4 aringer og pa mekanismer for stimulere
til bruk av slike stoler, et felt der Sverige og svensk forskning har ligget i
forkant. Sverige har ogsa stétt sentralt i utvikling av en rekke andre viktige
sikringstiltak for barn som for eksempel ulike bilputer til bruk sammen med
sikkerhetsbelte for sterre barn. Dette gar vi ikke inn pa her.

Forskning relatert til dette temaet har veert gitt offentlig finansiering helt fra
starten;

* Forskningsridsfinansiering, forst fra Statens Trafiksékerhetsrad og deretter
bade fra VINNOVA, PFF og deres forgjengere

» Basisfinansiering til VTI og Chalmers

* Finansiering fra ulike trafikkmyndigheter, primart Vigverk men ogsa
Trafiksékerhetsverk og Skyltfonden

Videre har bilindustrien og forsikringsbransjen bidratt ekonomisk og med egen

forskning. Flere organisasjoner, for eksempel NTF (Nationalforeningen for

Trafiksdkerhetens Frimjande) har bidratt. De av dagens forskningsinstitusjoner

som sarlig har jobbet med barn i bil er VTI, Chalmers og Volvos forsknings-

avdeling. VTI er ogsa akkreditert myndighet for testing av sikringsutstyr for

barn.

Med dette eksemplet ensker vi spesielt & underseke mekanismer for & oppna
faktiske endringer/resultater pd grunnlag av forskningsbasert kunnskap.
Kunnskap alene er som regel ikke nok; det trengs samspill med myndigheter,
organisasjoner og n&ringsliv, jamfoer effektmodellen vist i kapittel 7.
Standardisering og lovverk/retningslinjer vil kunne vere viktige mekanismer
for & dra praktisk nytte av forskningskunnskap. I tillegg er det, nar det som 1
dette eksemplet gjelder utvikling av produkter av betydning for sikkerheten,
trolig pakrevet med en nar kopling til industrien, ettersom kompetansen for &
utnytte kunnskap i kommersielt gyemed normalt fins her.

Vi vil i det folgende forst beskrive ulike sikringsmater og deres effekter, slik at
en har dette som bakgrunn. Deretter beskrives historien til forskning om
bakovervendte bilbarnestoler, og hvordan denne innovasjonen blitt stattet av
ulike finansieringskilder (Inputaddisjonalitet) og er blitt fulgt opp 1 ulike
svenske fagmiljeer (Atferdsaddisjonalitet). Nar det gjelder slutteffektene



(Outputaddisjo-nalitet) ser vi bade pa effekter for det svenske og det
internasjonale samfunnet, pd de kommersielle muligheter og pé de mekanismer
som kan gi slike effekter.



2 Ulike sikringsmater og effekter

Barn 1 bil som ikke er fastspent eller sikret pd annen mate, har ved velt,
kollisjon eller bra oppbremsing stor risiko for & bli skadd mot bilens interior
eller bli kastet ut gjennom derer eller vinduer. Et barn som bruker barnestol/-
bilbelte eller annet sikringsutstyr vil under en ulykke bli holdt pa plass i setet
og farten vil reduseres sammen med bilen. Utstyret ma kunne overfore
forandringer i bilens bevegelsesenergi, slik at den kraften som virker pa
kroppen blir spredd over et lengre tidsrom, en lengre distanse og over storre
deler av barnets kropp enn uten sikringsutstyr.

I dag fastslar det svenske regelverket (Trafikforordningen (1998:1276) og
Vigverkets foreskrifter (VVFS 1993:5) at alle som ferdes i bil skal bruke
bilbelte. For barn under 6 ar i privatbil gjelder videre at de skal “benytte en
sarskild skyddsanordning, babyskydd, bilbarnstol eller baltestol/kudde.”
VVES 1993:5

foreskriver ogsa at ”’Skyddsanordning skall vara lamplig for anvandaren och
anvandas pa avsett satt”. og at ” Bakatvand skyddsanordning far inte
monteras eller anvandas pa sittplats utrustad med krockkudde. Forsta stycket
galler inte om krockkudden automatiskt satts ur funktion nar en bakatvand
skyddsanordning anvands pa platsen i fraga.”

Loven sier ikke noe om hvordan en barnestol skal plasseres, men pa grunnlag
av den forskning vi skal se pé i dette kapitlet anbefales en bakovervendt
plassering som for barn opp til 4 ar. Vi siterer fra VTIs hjemmeside:



Varfor bakatvant?

Skillnaden pa ett krockprov i 50 km/h och ca 20 g belastning i en bakatvand bilbarnstol och en
framatvand bilbarnstol ar att den bakatvanda bilbarnstolen sprider krockkraften pa en stor yta, hela
ryggen, nacken och bakhuvudet och hela paketet bromsas effektivt av stolens ryggstod.

I den framatvanda bilbarnstolen bromsar endast baltena barnets kropp. Inget hjalper till att bromsa
huvudet, enbart nacken far likt ett rep forsoka fanga huvudet. Givetvis blir krafterna pa nacken
stora, i prov liknande det som visas ovan kan man méata ca 50 kg dragkraft i halsen nar man
anvander en bakatvand bilbarnstol och ca 300—320 kg dragkraft i halsen nar man istallet brukar en
framatvand bilbarnstol.

Barn ar inte sma miniatyrer av vuxna. P& en vuxen méanniska med vikten 70-75 kg ar huvudets vikt
ca 6 % av kroppsvikten eller ca 4,5—4,6 kg. For ett barn som &r drygt aret ar huvudet normalt
drygt 25 % av kroppsvikten. Du som &r vuxen, forestall dig hur du skulle ga, cykla, dka bil m.m.
om du hade samma proportioner som ett litet barn.

Regelverket er nylig justert, jf regjeringsproposisjon RP 207/2005rd med
forslag til endring av vegtrafikkloven. Fra 1. januar 2007 ble det pélagt at alle
barn som er kortere enn 135 cm skal anvende serskilt sikringsutstyr
(babyskydd, bilbarnestol, baltestol/kudde). I tillegg stér det at barn under 3 ar
ikke har lov til & ferdes i personbiler eller lastebiler uten sarskilte
sikringsutstyr (med unntak av for korte reiser med Taxi).

2.1 Sikringsmater — metaanalyse av effekter
Avgjerende for graden av sikkerhet er om en velger;

» Utstyr som er tilpasset barnets alder, vekt og lengde eller ikke.
» Sitteplass for barn 1 forsete eller baksete

* Barnevognbag/bakovervendt barnestol for de minste eller ikke
* Forovervendt eller bakovervendt barnestol

* Kun bilbelte eller bilbelte kombinert med egen stettepute.




Tabell 2.1: Virkninger av sikring av barn i bil pa barns skaderisiko som bilpassasjer.
Prosent endring av skaderisiko. Kilde: T@Is Trafikksikkerhetshandbok, nettversjon med
oppdateringer fra 2007.

Skadegrad i ulykken Ulykkestyper som pavirkes Beste Usikkerhet i
anslag virkning

Sikring av spedbarn med barnevogninnsats

Personskade (alle grader) Alle ulykker -25 (-75; +120)
Sikring av barn i alderen 0-4 &r med barnestol og bilbelte

Personskade (alle grader) Alle; forovervendt stol -55 (-76; -39)
Personskade (alle grader) Alle; bakovervendt stol -71 (-83; -51)
Personskade (drept/alvorlig) Alle; bakovervendt stol -90 (-96;-77)
Sikring av barn i alderen 0-4 ar med bilbelte alene

Personskade (alle grader) Alle ulykker -32 (-35; -29)
Sikring av barn i alderen 5-9 &r med barnestol og bilbelte

Personskade (alle grader) Alle ulykker -57 (-64; -50)
Sikring av barn i alderen 5-9 ar med bilbelte alene

Personskade (alle grader) Alle ulykker -24 (-34; -14)
Sikring av barn i alderen 10-14 ar med bilbelte alene

Personskade (alle grader) Alle ulykker -46 (-52; -39)
Sikring av barn i alderen 1-7 ar i barnsstol kontra i bilbelte

Personskade (alvorlig Alle ulykker -71 (-79;-59)
skade)

Den norske Trafikksikkerhetshdndbokens metaanalyser av de undersgkelser
som forela pr 2006 viser at det er sikrest & plassere barn i baksetet. Best sikret
er barnet hvis det bruker eget sikringsutstyr for barna og da spesielt
bakovervendte barnestoler, som er sikrere enn de forovervendte, se tabell 2.1.
Barnestolene er serlig effektiv ndr det gjelder & motvirke de alvorlige person-
skadene. Tallene i tabell 2.1 bygger pé 19 effektstudier utfort 1977 — 2006,
hvorav 7 svenske (Norin og Andersson 1978, Norin m fl1 1978, Norin m fl
1980, Aldman m f1 1987, Carlsson m fl 1987, Tingvall 1987 og Jakobsson m fl
2005).

2.2 Effekter av ulike festeanordninger — ISOFIX

For at utstyret skal ha best mulig effekt er det viktig at utstyret brukes riktig,
det vil si riktig festet 1 bilen og at barna er riktig festet i setet. Om utstyret er
integrert i bilen eller ikke og hva slags festeanordning som brukes for lost
utstyr er av betydning for hvor lett det er & bruke utstyret og dermed for
effektene. En analyse som VTI og Vigverket (2006) nettopp har utfert,
konkluderer med at monteringen ikke er det storste sikkerhetsproblemet ved
barns ferdsel i bil. Det som teller er om en bruker sikringstiltakene riktig eller
feil. Er for eksempel beltet feil festet kan det medfere skader pa barna. Det
finnes heller ikke egne effekttall for ISOFIX i forhold til feste med bilbelte
hhv 1 forhold til andre tilsvarende ordninger. I beregningene har vi derfor
fokusert sikringsmaéte, og ikke pa festeanordninger.



I den internasjonale diskusjonen om hvilke sikringstype som er best er man
ogsé opptatt av hva som kan underlette bruken. I Sverige legger man opp til
bakovervendte stoler som kan vare vanskelige & montere, sarlig i baksetet der
de ofte krever en form for underforankring eller stottebein (Vagverket 2006).
Med ISOFIX som kopler barnestolen til bilsetet, blir det lettere a feste de bak-
overvendte stolene. Systemet har to ankerpunkter nede i sete (mellom rygg og
pute) som skal begrense foroverrotasjonen til barnestolen.

Det finnes ogsé andre festesystemer. LATCH som brukes i USA er en
amerikansk variant av ISOFIX og fullt ut kompatibelt med dette systemet.
UAS er en annen type med ett tilleggsfeste gverst pa bilsetet (top tether). Dette
brukes i Australia som er et av de land som foretrekker forovervendte seter
kombinert med en 6 punkt sele med doble stropper for & feste barnet i selen.
De mener denne modellen gir ekt og riktigere bruk og derfor lavere risiko enn
bakovervendte seter som kanskje festes feil (Paine m fl1 2002). At australske
barneseter alltid brukes i baksetet gjor at man slipper problemer med
airbagutlesning.



3 Bilbarnestolens historie

Det er vanskelig & definere hvem som kommer forst med en ide. Noen ganger
ligger ting i luften” og oppstar flere steder samtidig, sa ogsa i trafikksikker-
hets-forskningen. Det vil ofte ogsa vere slik at nye ting baseres pa flere
brikker som hver kan komme fra ulike miljoer, det vil si det ideelle bilde av
den kumulative forskning. Synlighet 1 det internasjonale forskersamfunnet er
heller ikke jevnt fordelt. Her spiller for eksempel ressurser til internasjonal
deltagelse, sprak- og kultursfeere og nerhet til industri og forvaltning som kan
omsette kunnskap i praksis en rolle.

Vi har provd a spore opphav og kunnskapsspredning for forskning om bak-
overvendte bilbarnestoler, og referanser til svensk forskning ved & se pa
folgende publikasjoner og referanser i disse igjen; Originalreferanser til
kapittel 4.13 1 TS-handboken 1997, artikler i Accident Analysis and Prevention
fra 19609 til 2006, Journal of Safety Research fra 1969-2006, Injury Prevention
fra 1995-2006, VTIs litteraturstudie Child safety in cars (Anund m fl 2003) og
OECDs rapport Keeping Children Safe in Traffic fra 2004. I tillegg har vi sett
pa Englunds (2000 og 2005) beskrivelser av svensk trafikksikkerhets-
forsknings historie, og fatt innspill fra flere av de personer vi har intervjuet i
tilknytning til prosjektet eller som har kommentert utkast til case-beskrivelse.

Ut fra det materiale som er fremkommet, kan vi konstatere at svenske
myndigheter, svensk forskning og svensk bilindustri var tidlig ute med & ta opp
behovet for serskilte sikkerhetstiltak for barn. Det er rimelig & anta at
Samarbetskomiteen mot barnolyckor som ble etablert allerede i 1956 spilte en
viktig rolle og dannet monster for et naert samarbeid mellom ulike akterer. Den
svenske innsatsen gjelder flere tiltak for sikring av barn i bil. I dette prosjektet
fokuserer vi pd svensk forsknings rolle for utvikling av bakovervendte bil-
barnestoler og ser til dels ogsé pa utviklingen av standardiseringssystemet
ISOFIX.

3.1 Aldmans innovasjon — en ny tenkemate

Det var den svenske legen Bertil Aldman som “fant opp” den bakovervendte
barnestolen. Dette skjedde tidlig pd 1960-tallet (Isaksson- Hellman m fl 1997,
Carlsson m fl 1989). De forste referansene vi har funnet pa temaet Child
Restraints er fra tidlig 1960-tall og er skrevet av Aldman (1963 og 1964).
Aldman hadde pa dette tidspunktet en av Transportforsknings-adets forsker-
stillinger og ledet radets medisinske forskningslaboratorium. Hans doktor-
grads-vhandling ”Biodynamic studies on Impact Protection” (Aldman 1962)
dannet utgangspunkt for hans innovasjon pa barnesikringsomradet.

I henhold til Carlsson m fl (1989) designet Aldman den bakovervendte barne-
stolen pa grunnlag av prinsipper fra romforskningen kombinert med anatomisk



kunnskap om barnet. Hensikten med den bakovervendte stolen er a spre
kreftene som oppstar ved en frontal-ollisjon over en sa stor del av barnets
kropp som mulig og a gi stette til ryggraden (the spine). Dette er viktig for sma
barn hvis kropp har et uproporsjonalt stort hode og en svak nakke.

Stolen ser ut til 4 ha vaert en av de forste sikkerhetsinnretningene for barn, og
Aldmans innovasjon dannet grunnlaget for en helt ny sikkerhetstenking om
barn 1 bil, ja kanskje ogsa for barn og trafikk i stort. Vi tenker her pd at en fra
dette tidspunkt ikke lenger ser barn som en slags smé voksne, men som egne
grupper med helt spesielle egenskaper og fysiske og psykiske forutsetninger
for & handtere trafikken eller rammes av skader i bil. Nér det gjelder barn i
trafikken var Stina Sandels (1969) arbeid om barns manglende evner til forsta
trafikk en klar (psykologisk) parallell til Aldmans padpekning av at barn har en
annen anatomi enn voksne og derfor er szrlig utsatt for bestemte skader i bil. '

Ytterligere en illustrasjon péd hvor banebrytende Aldmans forskning var finner
vi 1 den svenske Barnmiljeutredningen fra 1975. I behandlingen av barne-
ulykker er det barn i trafikken som er i fokus. Sikring av barn 1 bil nevnes kun i
et kort avsnitt og da med Aldman som eneste referanse:

| detta sammanhang bér papekas att barn som passagerare i bil
ocksa varit foremal for sarskilda undersokningar (Aldman 1966).
Sarskilda sakerhetsbalten och sékerhetsstolar har testats och
rekommenderas for att férhindra trafikolycksfall av denna typ som
ar mycket svarartade.” (SOU 1975:32)

Volvos oversikt over milepaler i utviklingen av sikrere biler (www.Volvo.se),
viser ogsé at Aldmans bilbarnestol var et startpunkt. Volvo laget en prototyp
av stolen allerede i 1966 og produserte den fra 1972. Stolen fantes i henhold til
Carlson m fI (1989) pé det svenske markedet mot slutten av 60-tallet. Hylte og
Klippan produserte barnestoler fra 1968 og fra 1972 kom Volvo med en
egenprodusert bakovervendt barnestol. Volvo og Chalmers (Aldman) hadde en
dialog om barnestoler i 1972 og Volvo kan ha bekostet kollisjonspravene.

Myndigheter og organisasjoner stottet raskt opp med anbefalinger, lovverk og
andre tiltak. Aldmans innovasjon ga grunnlag for omfattende forskning pa
tilgrensende temaer og for samarbeid mellom forskning og bil/utstyrsindustri
og dermed for en hel serie sikkerhetsprodukter for barn. Aldmans barnestol
vakte ogsé internasjonal oppmerksomhet og skapte diskusjon om ulike
losninger som pdgar den dag i dag

! Sandels dokumenterte pa en innsiktsfull mate at barn helt opp til 10 arsalderen ikke forstar
ting pd samme mate som voksne (for eksempel at & ”’se opp i trafikken” ikke betyr at man skal
se opp i himmelen) og heller ikke relative forhold (man kan f eks ikke sta ved fortauskanten &
se seg for, selv om det er det en har fatt beskjed om, nér det star en bil i veien). Da ma man ga
ut til kanten av bilen for & se noe). I tillegg er barn sma og far ikke overblikk, har ikke ferdig
utviklet sidesyn osv..
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Australske forskere og myndigheter var ogsa tidlig ute med arbeid for & oke
barns sikkerhet i bil, men det ser ut til at dette startet noe seinere enn det
svenske. Paine m fl (2002) angir at den australske forskningen startet pa
slutten av 1960-tallet og at en australsk designforskrift forela i 1976. Man
hadde ogsa et tidlig samarbeid mellom svenske og australske forskere.

3.2 Detinnovative hovedgrepet kom fgr 1971

Viér studie fokuserer pé svensk offentlig forskningsfinansiering etter 1971, det
vil si perioden der TFD, TFB, KFB, PFF og VINNOV A har hatt ansvar for
deler av den offentlige finansierte trafikksikkerhetsforskningen. Siden
innovasjonen bakovervendte barnestoler ble utviklet av Bertil Aldman allerede
tidlig pa 1960-tallet, ma vi her ga litt lenger bakover i tid enn 1971.

Statens trafiksdkerhetsrdds medisinske forskningslaboratorium arbeidet med
tester og kollisjonsprov spesielt vedrerende sikkerhetsbelters toynings-
egenskaper og biologisk toleranse for retardasjonskrefter ved kollisjoner.
Rédet hadde ogsé et barnpsykologisk laboratorium og tre forskertjenester
utenfor radets egen virksomhet. Det medisinske laboratoriet brukte halvparten
av radets midler til egen forskning. Denne forskningen fikk ogsa stette av
Volvo der en prototyp av stolen, som nevnt, ble testet i 1964 og produsert i
1972. Forsikringsselskapet Folksam var en annen stettespiller (Chalmers
egenevaluering 2006).

Rédet ble etablert i 1949 for & styrke kunnskapsgrunnlaget for transport-
politikken og sikre praktisk bruk av kunnskapen. Blant radets 16 medlemmer
var viktige akterer i forvaltning (Sjefen for Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen,
Rikspolissjefen) og samfunnet ellers (NTFs direkter). Radets forskere dannet
en tverrfaglig gruppe (TRAFO) som integrerte ulike typer fagkunnskap og
gjorde det lettere for radet & gi heringsuttalelser samt ellers & pavirke trafikk-
sikkerhetsrelaterte beslutninger (se Englund 2000 og 2005). Det er grunn til &
tro at disse organisatoriske mekanismer bidro til rask kunnskapsspredning og
implementering av Aldmans innovasjon.

3.3 TFD, TFB og PFF har stgttet utviklingen

Rédet ble lagt ned i 1971, og den egne forskningsvirksomheten overfort til
VTI og Chalmers. Forskningsradsvirksomheten ble ivaretatt av den nyetablerte
Transportforskningsdelegationen (TFD), og etter den igjen av TFB, KFB, PFF
og VINNOVA.
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Etter 1971 har en i alt brukt 18.8 mill SEK (2004-kroner) pa 19 prosjekter
vedrarende barn og trafikk. De fleste prosjektene gjelder barn 1 trafikken.
Felgende fire prosjekter (for i alt 4,3 mill SEK) gjelder temaet barn i bil;

* CTH v/Aldman: Barn i bil. Utvérdering av skyddsutrustning for barn i
personbil. 1983 -1984, TFD

*  VTI v/Turbell: Svenskt deltagande 1 internationellt arbete angéende
bilbarnstolar. 1900, TFB

* CTH v/Levsund: Barn i bil: anviindningssétt av skyddssystem for barn.
1985-1993, TFB

*  CTH/SAAB/Autoliv/Volvo/Folksam: Barnsédkerhet i bilolyckor. 2003 —
2006, PFF

Fram til 1990 14 basisfinansieringen til VTI pa rundt 90 % og forskningen var

dermed, i motsetning til i dag, i liten grad avhengig av oppdragsmidler.

Tilsvarende var universitetene tidligere ikke avhengige av eksterne midler.

Den omfattende aktiviteten relatert til sikring av barn 1 bil, se nedenfor, har

dermed primeert blitt finansiert gjennom andre offentlige og private midler.
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4  De ulike fagmiljgenes rolle

4.1 VTis forskning - grunnlag for a ta ut effektene

11971 ble det tidligere Viagtrafikinstitutet utvidet til Vag- och trafikinstitutet
(VTI) og overtok da deler av Trafiksidkerhetsforskningsradets forsknings-
oppgaver og laboratorie-irksomhet, for eksempel det medisinske laboratoriet.
Thomas Turbell som arbeidet sammen med Aldman i laboratoriet ble leder for
VTIs krokklaboratorium som har ansvar for testing av barnesikringsutstyr.
VTIs virksomhet pa feltet barnesikring omfatter bade forskning (for eksempel
relatert til bruk av utstyr), oppfelging av ulykkesutvalgene, tester og deltagelse
1 internasjonal standardutvikling.

Aldmans innovasjon og kunnskapen om den bakovervendte stolens fortrinn
alene har ikke vert nok for 4 sikre bruk — og spesielt riktig bruk — av dette
tiltaket. VTT har opp gjennom arene utfert en rekke tilknyttede studier som har
veert viktige for & ta ut effektene av bakovervendte barnestoler. Fire slike
forskningstemaer som det har vert arbeidet mye med bade 1 Sverige og andre
land, er:

1 Effekter under ulike betingelser — for eksempel alder versus lengde,
eventuelle uventede skader, problemet med airbag med videre.

2 Manglende bruk av produktet, og effekter av tiltak for eke bruken. Her har
en blant annet sett pa effekter av lovverk, regulering og kampanjer.

3 Feilbruk av produktet, grunner til dette og effekter av tiltak for & rette opp
dette som kampanjer, informasjon og forenkling av systemene.

4 Produktutvikling, ulike typer stoler og festesystem, herunder
standardisering av stoler og festeanordninger.

Svenske forskningsmiljeer, serlig VTI, med Turbell, Arnberg og Anund som
nekkelpersoner har gjennomfert omfattende studier innenfor alle disse feltene.
For eksempel kan folgende nevnes ad de ulike tema;

1 De overlegne effektene av bakovervendte barnestoler er demonstrert av
dybde-nalyser, svenske ulykkes- og forsikringsdata og Volvos ulykkes-
database (Turbell 1974, Arnberg og Ericsson 1976, Arnberg 1977, Arnberg
1978, Arnberg m fl 1978, Carlsson m fl 1987 og 1989 (?), Turbell 1989 og
1990, Kamren m fl 1993 og Isaksson-Hellman 1997). Det er vist at disse
stolene ikke ma brukes i forsete uten at airbag demonteres eller settes ut av
funksjon (Forsman m fl 2003). Andre har pévist uventet risiko ved bruk av
vanlige bilbelter (Bjornstig m fl1 1997)
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2 I Sverige har man studert bilbeltebruk kontinuerlig siden 1983 (Cedersund
2002). Andelen sikrede barn er gkt fra 20% i 1983, til vel 60% i 1986 da
det ble patvunget gjennom lov og nesten 90% mot slutten av 1990-tallet.”
Man har ogsa studert drsaker til at barna ikke sikres, for eksempel
psykologiske forhold (Arnberg 1974) og effekter av spesielle kampanjer og
informasjonstiltak (for eksempel Ekman m fl1 2001, Anund og Sérensen
2001).

3 Etannet stort problem er at barna ikke blir riktig festet. Det ble studert av
Tingvall (1987) ved hjelp av bade intervjuer, observasjoner og ulykkes-
data, og er seinere studert flere ganger ved VTI. Bade sporreskjema-
undersekelser (Anund m fl 1999) og observasjoner (Nygren m fl 1987,
Anund 1998) viser en feilbruk p4 ca 40% (ikke bruk + feilbruk)®. Feil-
bruken er storre 1 lavinntektsgrupper og blant innvandrere (Gustavsson m fl
2003, Forward m f1 2000). Man finner langt heyere tall for feilbruk/-
manglende bruk i andre land enn i Sverige (Anund m f1 2003)*.

Pé grunn av den omfattende feilbruken har flere svenske forskere anbefalt at
barnesikringsutstyr skal inngé som en del av bilens faste utstyr (Tingvall 1987,
Anund m f1 2003). Utpreving av et enhetlig festesystem i bilen (Berg og
Gregersen 1992 og Berg 1998) viser at systemet reduserer feilbruk, og at
ISOFIX virker best.

VTI har en relativt stor forskergruppe involvert i feltet, og har i de seinere ar
utarbeidet flere nyttige kunnskapssammenstillinger. Disse blir det referert til
internasjonalt for eksempel i OECDs nekkelrapport "Keeping Children Safe in
Traffic” (OECD 2004) som ellers er svert fokusert pa amerikansk og canadisk
litteratur.

VTI ble ogsa tidlig trukket inn som radgiver for studier i andre land. Trinca m
f1 (1981) forteller at en omfattende australsk studie om bakovervendte seter ble
startet opp 1 1978 pa initiativ av the Road Trauma Committee of the Royal
Australasian College of Surgeons og der VTI bisto.’

4.2 VTl —en ngkkelrolle i standardiseringsarbeidet mv

Koplingen mellom provningsvirksomheten, laboratoriet og annen forskning
anses som grunnleggende for videreutvikling av utstyret og praktisk utnyttelse
av forskningsresultater (VTIs egenevaluering 2006). Samtidig peker VTI pd at
nettopp myndighetsansvaret gjor at man i mindre grad enn andre forsknings-

? Trafikksikkerhetshdndboken har metaanalysert syv studier av effekter av pabud om sikring
av barn i bil (Elvik m f1 1997). De finner at et pabud gir en nedgang i antall skadde barn pa
15%. I Norge okte andelen sikrede barn som felge av pabudet fra 42% til 82%.

3 Det er viktig & skille mellom ulovlig bruk og feilbruk. I norsk studie ble 3.000 barnehagebarn
kontrollert (Amundsen 2004). 5% var helt usikret, 5% ulovlig sikret (vanlig bilbelte) og 7%
feilsikret ( for eksempel stol lost festet, barnesete feil plassert, gammelt sete, sete ikke
kompatibelt med biltype, airbag ikke utkoplet i forsete, bilte over barnets hals, kun mavebelte
brukt).

* Uten oversikt over hva som er registrert som feilbruk, er det vanskelig 4 sammenlikne land.

> Australia har seinere jobbet mest med 4 utvikle en framovervendt stol.
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akterer kan jobbe tett mot industrien eller selv a utvikle produkter
kommersielt.

VTI har i flere sammenhenger jobbet tett ssmmen med myndighetene for &
vurdere aktuelle tiltak og for & gi et faglig grunnlag for myndighetenes
beslutninger. Det seineste eksemplet pa barnesikringsfeltet er utredningen av
om en burde sette i gang inspeksjon av bilbarnstolers montering. Regjeringen
ga 1 sitt tildelningsbrev (Regleringsbrev) for 2006 Vigverket i oppdrag a
utrede dette. Vigverket ga da VTI i oppdrag a utarbeide faktagrunnlaget og
analyser og konklusjoner ble utarbeidet i fellesskap (se Vigverket 2006).

Forskere fra VTI (blant annet Thomas Turbell) har deltatt i nasjonalt og
internasjonalt standardiseringsarbeid pa feltet. Dette arbeidet er primeert
publisert i form av ”promemorier” til de aktuelle myndigheter. Her har
provningsvirksomheten dannet et viktig grunnlag. Dette gjelder for eksempel:

* Den svenske T-standarden som er en markering av godkjenning av
stoltypen. T testen er noe “strengere” enn EUs standard®. Det er i dag bare
bakovervendte stoler som klarer denne testen. VT utviklet disse normene i
samarbeid med TSV (Trafiksdkerhetsverket). Grunnlaget var VTI rapport
36 (Turbell 1974) som gjorde rede for kollisjonstester med alle typer
barneutstyr som fantes.

* VTI har ogsé engasjert seg i arbeidet med EU-standarder for bilbarnstoler.
Ett ECE-direktiv (ECE R44) ble antatt i 1981, og stadig flere europeiske
land har vedtatt dette. Direktivet oppdateres jevnlig, sist 1 2006 (ECE
R44/04).

* Arbeidet med festeanordninger innen det internasjonale
standardiseringsorganet ISO. VTI har hatt en ledende rolle i1 det
internasjonale arbeidet med & utvikle ISOFIX konseptet for enklere feste
av barneseter (Turbell m fl 2003). Deltagelsen ble stottet av TFB 1 1990.
ISO har ogsa jobbet med problemet kollisjonspute sammen med bilbarnstol
1 forsetet. Her var VTI 1 henhold til Englund (2005) forst med & studere
problemet i kollisjonstester.

VTIs forskning om barn i bil har veert finansiert med egne midler (offentlig
basisfinansiering), midler fra TFD, midler fra forvaltningen (Végverk,
Trafiksdkerhetsverk/TSV, Skyltfond) og med gebyrer fra produsenter som skal
ha utstyr testet.

4.3 Chalmers liten aktivitet, men tar opp temaet na

Ved nedleggelsen av Trafiksikerhetsrddet fikk Chalmers en ny enhet
(institution) og et professorat i trafikksikkerhetsforskning’. Det sistnevnte fikk
en til ved hjelp av en donasjon fra Volvo. Stillingen ble besatt av Bertil
Aldman som ledet institusjonen fra 1972 — 1991 da han gikk av med pensjon.

% En forskjell er at T-testen ogsd underseker utstyrets evne til 4 sikre barnets hode (Wenéll
2003).
7 Enheten har bytt navn et flertall ganger opp gjennom arene.
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Den stotbiomekaniske forskningen ved institusjonen ble styrket i 1985 da Per
Lovsund ble rekruttert fra VTI. Man fikk samtidig midler fra TFD til en
doktorgrad pa temaet barn 1 bil. Dette resulterte i Claes Tingvalls (1987)
avhandling ”Children in Cars” En ansatt ved GM/SAAB er doktorand ved
Chalmers. Hennes forskning omhandler barnsikkerhet og hun har ansvar for
SAABs barnestoler og barnesikring.

Fra midten av 1980-tallet ble nakkeskadeforskningen det dominerende feltet
ved institusjonen og barnsikkerhetsomradet ble liggende nede (Chalmers
egenevaluering 2006). Man er nd 1 gang igjen med arbeid pé feltet med stotte
fra PFF og EU og i samarbeid med Volvo/Saab. Chalmers trafikksikker-
hetsinstitusjon har tett kontakt med industrien bade gjennom finansiering,
samarbeid pa prosjekt, adjungerade professorer og industridoktorander.

4.4 Forskning i industrien — Igpende aktivitet hos Volvo

Volvos egen forskningsenhet har gjennom mange ar jobbet med barnesikker-
het, og vurdert effekter av ulike typer seter og festeanordninger. Volvo har
utviklet en egen ulykkesdatabase og foretar ogséd egne surveys vedrerende bruk
av utstyr og holdninger til sikkerhet. Dette gir forskergruppen et godt grunnlag
for analyser, og er et viktig element 1 produktutviklingen hos Volvo. Volvo
oppgir at omsorg og profilering av sikkerhet for barn har meget stor betydning
for at markedet skal identifisere Volvo som en sikker og attraktiv bil.

Volvos arbeid har foregatt 1 samarbeid med forskere utenfor institusjonen.
Volvo har ogsé utgitt rapporter sammen med svenske myndigheter og forskere
fra andre fagmiljeer, for eksempel sammen med det tidligere
Trafiksdkerhetsverket (Norin m fl 1980). Viktig kunnskap som Volvo-
forskerne (Norin 1978, Norin m fl 1978 og 1979, Isaksson-Hellman m 1 1997,
Jakobsson m fl 2005) har bidratt med er blant annet;

* Bruken av ulike barnsikringssystemer i ulike aldre
» Skadegrader ved bruk av ulike sikringssystemer
» Typer skader, deler av kroppen som blir skadet i ulike situasjoner
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5 Samfunnsmessige effekter - store
sikkerhetsgevinster

5.1 Drepte i trafikkulykker i bil kraftig redusert

At ulike former for sikring av barn 1 bil har hatt stor betydning bade i Sverige
og andre land er godt dokumentert. I Sverige drepes idag meget fa barn mens
de sitter 1 bil. Mens ca 35 barn under 15 ér arlig ble drept i bil rundt 1970 er
det pd 2000-tallet 5-10 barn. For de minste (<4 &r) er faerre enn 5 barn drept
arlig, se figur 5.1. Ogsa antallet alvorlig skadde er gatt kraftig ned.

Vigverket og VTI (2006) har sett naermere pa Folksams statistikk for de 20
barn under 6 ar som ble drept, og de 30 som ble alvorlig skadde i1 perioden
1996-2002. 18% av de drepte eller skadde barna hadde ikke sikringsutstyr.
Man antar at 9 barn, det vil si ca halvparten, hadde overlevd hvis de hadde
benyttet bakovervendt stol. For de egvrige var kollisjonen sa kraftig at ikke
heller denne form for sikringsanordning hadde hjulpet. Av de 30 alvorlig
skadde barna vil 12 fatt lettere eller ingen skader hvis de hadde brukt
bakovervendt stol. For de gvrige hadde en slik stol hatt liten betydning.

EWEE® Olycksutveckling,
dodade barn i bil
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Figur 5.1: Ulykkesutvikling for barn i bil fra 1972 — 2005. Antall drepte barn i ulike
aldre. Kilde: Véagverket 2006.
5.2 Utvikling av den svenske "Bilbarnstolkulturen”

Grunnlaget for de nevnte effekter er ogsa at svenske myndigheter har fulgt opp
kunnskaps-tviklingen pé feltet med lover og regler (se kapittel 2), standardi-
seringsarbeid (se kapittel 4.4), testkrav til utstyr, informasjonstiltak mv.
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Forskningsmiljeene har ogsa bidratt. For eksempel var det VTI som kom med
forslaget om at landstingene (fylkene) skulle ta ansvar for at fodsels-
avdelingene kunne leie ut spebarnstoler. Tanken var at anbefaling fra en
person i hvit frakk ville bli fulgt opp av foreldrene. Viarmland og Blekinge var
forst ute, og pa 1980-tallet hadde de fleste svenske sykehus et system for utleie
av babystoler. Dette bidro sterkt til 4 oke bruken. Sikring pa den aller forste
reisen bidro til 4 etablere gode vaner. Ordningen fins ikke lenger, men var
viktig for introduksjonen av babystoler og bakovervendte bilbarnestoler.

Ogsé sikkerhetsorganisasjoner (som NTF — Nationalforeningen for trafik-
sakerhetens frimjande) og de viktigste bil- og utstyrsprodusentene har fulgt
opp med anbefalinger. Fram til 2005 hadde NTF en nasjonal service telefon
med radgivning i spersmal vedrerende trafikksikkerhet for barn. Man
samarbeider med helsestasjonene og holder kurs.

Véren 2006 ble en felles nasjonal policy for sikring av sma barn 1 bil vedtatt,
se vedlegg 2. Vigverkets (2006) beskrivelse av denne policyen peker pa en
viktig effektmekanisme, utvikling av en felles sikkerhetskultur:

”Unikt for denna satsning &r att stora delar av bilindustrien str bakom. Det
innebdr att risken for motstridiga uppgifter till kunderna minskar, vilket i sin
tur bidrar till att stdrka den svenska bilbarnstolkulturen”.

En tidlig samfunnsmessig effekt er regelverket om at barneseter skal god-
kjennes, som kom allerede i 1973 (Carlsson m fl 1989). Det er i dag VTI som
stér for utprovning og Vigverket som godkjenner. VTT har i tilknytning til
dette ogsa en egen nettside med informasjon om Sikring av barn i bil med svar
pé de vanligste spersmalene. Sverige ligger ogsa langt fremme nar det gjelder
sikring av barn som har vokst fra den bakovervendte bilbarnestolen. Volvo
lanserte allerede 1 1978 den forste belteputen.

5.3 Bruken av sikringstiltak er gkt

Alt dette har bidratt til at bruken av barnesikringstiltak generelt er okt kraftig,
jf figur 5.2. VTIs drlige undersegkelse av bruk av bilbelter (Cedersund 2006)
oppgir bruk av bilbelte blant barn i1 baksetet til 93,3% 1 2005. Ifolge Anund
med flere (2003) og Anund (2003b) sikres over 90% av alle barn under 1 ar i
Sverige med bakovervendt bilbarnestol. Andel som bruker en spesiell barne-
stol synker med alderen, selv om de stoler som i dag produseres kan brukes
helt opp til 4 &r. 78% av barn i alderen 1-2 ar og 19% av barn pa 3 ar sikres
med bakovervendt stol. Dette er tall fra en sperreundersekelse blant de

foresatte. Ved observasjon og kontroll er tallet trolig lavere, jf Amundsen
(2004)
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Figur 5.2: Andel sikrede barnunder 15 ar i Volvobiler i perioden 1977 —
2004.

Kilde: Jakobsson m fl 2005)

Siden det er bakovervendte stoler som anbefales som det sikreste til 4-ars-
alderen og lengre for barn kortere av vekst, er det fortsatt et stort potensiale for
a oke barns sikkerhet 1 bil.
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6 Nytten er stgrre enn kostnadene

6.1 Kostnadene for kjgp av stol er ca 210 mill SEK éarlig

Ved utgangen av 2004 var det 392.539 barn i alderen 0-3 &r i Sverige. Det
antas at 95% av disse tilhgrer familier med bil, det vil si 372.912 barn.

I den folgende analysen forutsettes at andelene som sikres med bakovervendt
stol er 95% for barn inntil 1 &r, 80% for barn 1-2 &r og 20% for barn 3 ar.* Det
nedvendige antall stoler (forutsatt at 95% tilherer husholdninger med bil) for &
sikre disse andelene av barn er 91.233 for barn inntil 1 ar, 150.409 for barn 1-2
&r og 17.773 for barn pa 3 ar, til sammen 259.415.°

Ved beregning av hvor mange nye stoler som ma kjopes hvert ar, ma en bade
ta hensyn til at mange stoler brukes av flere barn og til hvor lenge hvert barn
bruker stolen. Den rekommanderte levetiden for en stol er 10 ar'® og en stol vil
saledes 1 prinsipp kunne brukes av opptil 3 barn, hvis vi forutsetter at hvert
barn bruker stolen ca 3 ar.

Anund (2003b) viser at 65% av svenske barn har ett eller to sesken yngre enn
10 ar som de kunne arve en stol fra. I tillegg kan de fa stoler av andre eller
kjope brukt. Anund (1998b) har vist at 48% av barn 0 ar brukte nytt sikker-
hetsutstyr, mens resten hadde brukt stol som de hadde leiet, fatt, arvet eller
lant. Tilsvarende tall for 1-2 aringene var 67% og for 3-10 aringer 78%
(Anund 1998b).

Hvis vi bruker Anunds tall fra 1998 pa andelen nykjep, trenger vi
0,48x91.233 + 0,67x150.409 + 0,78x17.773

eller i alt ca 160.000 nye stoler for & dekke en barnepopulasjons behov. Gitt at
hvert barn bruker stolen i tre r, trengs dermed ca 60.000 nye stoler pr ar.

Prisen pa stoler varierer etter type og fabrikant. Babybeskyttelse er billigere
enn stoler for de litt storre barna. Etter hvert fins det stoler (for eksempel fra
Folksam) som kan brukes helt fra 0-4 ar slik at en ikke m4 ha to stoler til hvert
barn. Vi har ikke finregnet pa andel som har henholdsvis én eller to stoler
gjennom hele smabarnsperioden, men antar at en nykjept stol koster 3.500
kroner. Arlige kostnader til anskaffelse av bilbarnestoler blir dermed 3.500 x
60.000 = 210 mill SEK.

¥ Vi bruker her noe hoyere (1 og 2 % er ikke mye hoyere) tall enn det Anund m f1 (2003) fant,
idet vi i beregningene tar med alle stoler ikke bare de bakovervendte.

? Dette gitt at en ikke trenger en stol til hver bil. Anund m fl (2003b) viser at 50% av de som
har barn fra 2 mnd — 9 ar har to biler.

' A definere brukstiden for sikringsutstyr er komplisert. For barnestoler angis den av VTIs
krokklaboratorium til maksimalt 10 ar (Wenéll 2003), men varierer med hva stolen har veert
utsatt for.
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6.2 Risiko og skadetall med og uten sikring av barna

Nytten av a sikre barn i bil kan anslds med utgangspunkt i foreliggende
risikotall. Dessverre er de siste publiserte risikotall som omfatter barn i alderen
0-3 ar relativt gamle og bygger pa reisevanedata for arene 1992-1995 (Thulin
og Kronberg 1998). For barn i alderen 1-3 ér er eksponeringen som passasjer i
personbil i perioden 1992-1995 oppgitt til 2.444 millioner personkilometer.
Skaderisikoen er oppgitt til 0,052 skadde per million personkilometer.
Risikoen for alvorlig skade er oppgitt til 0,007 per million kjeretoykilometer.
Risikoen for & bli drept er oppgitt til 0,0016 per million personkilometer.

I det folgende antas det at disse risikotallene er representative for barn 1
alderen 0-3 ar, selv om de er beregnet pa grunnlag av data for barn i alderen 1-
3 ar. Forventet arlig antall skadde barn i bil kan dermed beregnes slik:

2444 x (4/3) x (105/95) x 0,052 = 187

Her er 2444 eksponeringen i perioden 1992-1995 regnet i millioner
personkilometer. Faktoren 4/3 er en oppbldsning av eksponeringen fra gruppen
1-3 &r til gruppen 0-3 ar. Faktoren 105/95 viser veksten i totalt antall
personkilometer med bil fra 1992-1995 til 2001 (kilde: SIKA statistisk arbok).
Pé tilsvarende vis kan forventet arlig antall alvorlig skadde beregnes til 25, og
forventet arlig antall drepte til 6. Registrerte tall 1 2004 var 190 skadde, 12
alvorlig skadde og 4 drepte. De registrerte tallene kan svinge tilfeldig rundt de
forventede tallene. I det felgende benyttes folgende avrundede tall som
grunnlag for beregningene:

» Forventet arlig antall skadde: 190
* Forventet arlig antall alvorlig skadde: 15
» Forventet arlig antall drepte: 5

Disse skadetallene reflekterer dagens niva for sikring av barn 1 bil 1 Sverige.
Det forutsettes at sikringen av barn i bil er som vist i tabell 6.1. Anslagene i
beregningen er basert pd data fra ulike svenske undersekelser vist til 1
tideligere kapitler.

Tabell 6.1: Andel svenske sma barn sikret pa ulike méte etter alder.

Barnets alder

Sikringsmate 0 ar 1-2 ar 3ar
Barnestol 95% 80% 20%
Sittepute og belte 0% 10% 25%
Bilbelte 0% 5% 50%
Usikret 5% 5% 5%
Sum 100% 100% 100%

Hva er sé nytten av denne sikringen av barn i bil? Hvor mange farre skadde
eller drepte er det i dag, med disse nivéene for sikring av barn 1 bil, enn det
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ville ha vaert dersom ingen barn ble sikret i bil, spesielt dersom ingen ble sikret
med bilbarnestol?

For & svare pa dette spersmalet er det tatt utgangspunkt i foreliggende tall for
effekter av sikring av barn i bil, vist i tabell 2.1. Det er her forutsatt at de fleste
smabarn som sikres med stol sitter i en bakovervendt stol.

Det er forutsatt at skaderisikoen reduseres med 80% (alle skadegrader sett
under ett). Effekten av sittepute kombinert med bilbelte er satt til 60% skade-
reduksjon og effekten av bilbelte alene er satt til 25% skadereduksjon. Bilbelte
alene har mindre skadereduserende virkning for sma barn enn for sterre barn
og voksne. Dagens forventede arlige skadetall er vist i tabell 6.2.

Tabell 6.2: Dagens forventet skadegrad for de 190 skadde barna i alderen 0-3 ar. Gitt
dagens sikringsniva.

Barnets alder

Skadegrad 0 ar 1-2 &r 3ar
Drept 2 2 1
Alvorlig skadd 3 6 5
Lettere skadd 40 87 44
Alle skadde 45 95 50

Dersom for eksempel barn pa 0 ar ikke var sikret, ville forventet antall skadde
ha veert:

[45 x 0,95 x (1/0,20)] + [45 x 0,05] = 213,75 + 2,3 = 216,05 = 216

45 er dagens antall skadde; 0,95 er andelen som er sikret; 1/0,20 er ekningen i
risiko dersom barna ikke var sikret (tilsvarende 80% risikoreduksjon). P4
tilsvarende méte kan forventet antall skadde eller drepte dersom ingen var
sikret beregnes for de andre aldersgruppene. Resultatet fremgéar av tabell 6.3.

Tabell 6.3: Forventet skadegrad for barna i alderen 0-3 ar. Gitt at ingen barn sikres.

Barnets alder

Skadegrad 0ar 1-2 ar 3ar
Drept 10 9 2
Alvorlig skadd 14 26 12
Lettere skadd 192 380 103
Alle skadde 216 415 117

Til sammen er det beregnet at det uten sikring av barn i bil ville ha veert:

» 21 drepte, det vil si 16 flere enn dagens forventede antall.
* 52 alvorlig skadde, det vil si 38 flere enn dagens forventede antall.
* 675 lettere skadde, det vil si 504 flere enn dagens forventede antall.
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6.3 Nytten for samfunnet overstiger klart kostnadene

De samfunnsegkonomiske kostnader ved trafikkskader i Sverige oppgis av
SIKA til felgende:

* 17.511.000 for en drept
* 3.124.000 for en alvorlig skadet
* 175.000 for en lettere skadet

Nytten av faerre drepte kan beregnes slik:
17.511.000 x 16 x 2,775 = 777 mill SEK.

Her er 17.511.000 kostnaden ved en drept; 16 er antallet drepte som unngés og
2,775 er naverdifaktoren for 3 &r med 4% kalkulasjonsrente per ar. Nytten av
feerre alvorlig skadde er beregnet til 329 mill SEK. Nytten av ferre lettere
skadde er beregnet til 244 mill SEK. Samlet nytte er beregnet til 1 350 mill
SEK. Arlig investering i sikringsutstyr er beregnet til 210 mill SEK.
Beregningen tyder pa at nytten for samfunnet av sikring av barn i bil klart
overstiger kostnadene.

Et spersmal er om en ogsé skal regne med forskningskostnader og offentlige
kostnader til informasjon mv. Vi kan enkelt se at gevinstene langt overgér de
offentlige forskningsressurser som er lagt til dette feltet.

Vi har begrenset oss til de under 4 &r som serskilt anbefales & brukes bakover-
vendte stoler. En mulig tilleggsberegning, gitt at data finnes, er & se pa alders-
gruppen under 7 ar som etter loven skal sikres spesielt. Det er ogsd mulig 4 se
pa samfunnsekonomien hvis alle brukte anbefalt sikring. En slik tilneerming vil
vaere nyttig for 4 vurdere nytten av ekstra innsatser for & eke bruken og kanskje
ogsa kommersielt potensiale.
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7  Kommersielle effekter — utnyttede
og potensielle

Ved intervjuer med representanter for Volvo og SAAB fremkommer at
barnesikring har meget stor betydning for markedsferingen av disse
bilmerkene. Volvo ser meget begrenset bedriftsekonomisk gevinst i selve
salget av barnestolene.

7.1 Bruken av bilbarnestoler i andre land

Det er store forskjeller 1 praksis mellom Sverige og andre land nar det gjelder
bruken av bakovervendte barnestoler. Ogsa i andre skandinaviske land er
bruken av bakovervendte stoler og annet sikringsutstyr relativt stor opp til 4 ar,
men klart mindre enn i Sverige. I Norge (Amundsen 2004) bruker 39% av 0-1
aringene og 20% av 2 dringene bakovervendt bilbarne-stol. I resten av verden
brukes denne stolmodellen for de aller minste opp til 9 mnd/1 ar og deretter
sikres barn med stoler vendt framover eller med puter og bilbelte (OECD
2004).

De skandinaviske landene har alle hatt en god utvikling nér det gjelder ulykker
med barn 1 bil, og Sverige ligger serdeles godt an nar det gjelder ulykkes-
risikoen for barn i ulike aldersgrupper og for barn béade i bil og i trafikken, se
figur 7.1. Land som ikke bruker de svenske sikringsmodellene synes a ha
heyere ulykkesrisiko for barna sine. Dette gjelder bade risikoen for & bli drept
og alvorlig skadet, se figur 7.2 og 7.3. For eksempel viser en amerikansk
studie omtalt av Gustavsson m fl (2003) at av de barn som omkom som
bilpassasjerer 1 1997 var hele 46% uten belte eller sikring. Et tilsvarende
svensk tall for barn drept i bil mellom 1972 og 2002, er pd 18%.
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Figur 7.2: Andel drepte barn pr 100.000 i ulike aldre. Kilde OECD (2004).
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Figur 7.3: Andel skadde barn pr 100.000 i ulike aldere. Kilde OECD (2004).

7.2 Betydningen av svensk kunnskapsutvikling
internasjonalt

At andre land 1 mindre grad bruker den svenske sikringsmodellen betyr ikke
at barna der ikke er sikret, men at en ut fra sin historie og kultur mener
andre modeller passer bedre. Vi kan likevel si at de er pavirket av den
svenske barnesikringsforskningen som bidro sterkt til at sikring av barn i bil
kom pé dagsorden.

Arbeidet med ISOFIX for snabbkopling av bilbarnestoler til bilen, se avsnitt
2.2, viser at internasjonalt standardiseringsarbeid er viktig. Systemet er
utviklet av en ISO komité under svensk ledelse og er na vanlig i nye
europeiske, japanske og koreanske biler. Ogsa i amerikanske biler fins
ISOFIX, men systemet kalles her for LATCH. Malet sett med svenske oyne
er at dette skal bli en felles standard for feste av barnestoler, men alle er
ikke enige. Motstanden kommer sarlig fra Australia, noe Paine m fI (2002)
uttrykker slik.

’Remaining opposition to top tethers, which is now mostly
German-researcher based, the unique CRS provisions is
unfortunate but has no significant effect on the global adoption
of top tethers.”

Det kan vere flere grunner til at svensk kunnskap ikke har fitt gjennomslag
i alle land. Bade eget lands neringsinteresser (bil- og utstyrsprodusenter)
kan spille inn, og at smé land/sprakgrupper publiserer mindre og dermed
syns mindre internasjonalt.
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Med hensyn til det sistnevnte ser vi ut fra det materialet vi har hentet inn om
bilbarnestoler at enhver forfatter primaert refererer til andre publikasjoner i
eget land. Det er fa referanser til svenske arbeider 1 andre lands artikler.
Referanser til svenske arbeider gjelder primaert tidligere arbeider, mens nér
omfanget artikler pd temaet oker blir det lengre mellom svenske referanser.
Men dette er ikke noen fullstendig bibliometrisk analyse, en analyse som
ogsa ville vanskeliggjores av at mye av de tidlige referansene er innlegg pa
konferanser og ikke artikler.

Det synes klart at man i tillegg til publisering ma delta i andre former for
internasjonalt arbeid. Dette eksemplet viser at deltagelse i internasjonalisert
standardiseringsarbeid, og grupper som kan gi anbefalinger (som OECD) er
serdeles viktige for praktisk kunnskapsoverforing. Svenske forskere, serlig
fra VTI, har som nevnt i avsnitt 4.2, tatt denne utfordringen opp gjennom
arene.

7.3 Markedsmuligheter etter GMs Love Seats

Det forste bakovervendte setene fantes for salg i Sverige pa slutten av 1960-
tallet/tidlig 1970-tall, altsa bare ganske fa r etter at Bertil Aldman
publiserte sine forsknings-resultater og sitt forslag. Ifelge Carlsson m fl
(1989) ble konseptet introdusert i USA noen fa ir seinere av General Motors
under betegnelsen GM Infant Love Seats.

I Sverige fikk produktet helt fra starten av stette fra myndigheter og
trafikksikkerhets-organisasjoner. Allerede i 1973 kom den forste svenske
lover som krevde godkjenning av systemer for barnesikring, og i 1987 kom
loven som palegger sikring for barn opp til 4 &r. I 1988 var kun et par
prosent av svenske barn i alderen 0-4 i bil usikret og de aller fleste sikret
med bakovervendt sete eller stattepute (booster). (Carlsson m fl 1989.)

Dette betyr altsa at det arlig selges en god del sikringsutstyr og bak-
overvendte barnestoler i Sverige. (Noe utstyr som stetteputer fins na
fastmontert i bilen og kostnaden blir en del av bilkostnaden — hva enten
kjeperne har barn eller ikke. En tidligere ordning med utlén av barneutstyr,
jfavsnitt 5.2, har opphert uten at man vet hvorfor (Anund m {1 2003).

Fra starten ble de bakovervendte stolene produsert i Sverige, med forst og

fremst modellen Hyltestolen og Klippanstolen. Volvo var ogsa tidlige med
sin stol, men har aldri hatt noe stor markedsandel (Opplysning fra Turbell,
VTI). I dag er det ca 16 produsenter & velge mellom i Sverige, s og si alle
er utenlandske. Produksjonen skjer i lavkostland som Portugal og Asia, og
de fleste stolene er varianter av forovervendte stoler som er modifisert for

bakovervendt montering. Volvos barnestoler og integrerte seteputer for
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original levering med bilen kommer 1 folge Autoliv. Volvos barnestol for
ISOFIX leveres av utenlandsk produsent.

7.4 Standardisering gker bruken —men er ikke en
strategi for kommersialisering

Utviklingen av sikringssystem for barn omfatter ogsa andre elementer. Dette
gjelder for eksempel festesystem i bilen som er helt sentralt for at stoler skal
bli riktig brukt og at en skal fa effekt av tiltaket. De fleste barnesikrings-
systemer ble i utgangspunktet utformet med tanke pé a installeres ved hjelp
av bilens sikkerhetssele. Men det er etter hvert utviklet andre systemer. Med
et felles internasjonalt festesystem vil en god bilbarnestol lett kunne brukes i
biler av flere ulike merker.

Sverige har hatt en viktig rolle 1 det internasjonale standardiseringarbeidet
under ISO som startet opp pa 1980-tallet, og fortsatt pagar. ISOgruppen
ISO/TC22/SC12/WG1 som har arbeidet frem ISOFIX har hele tiden hatt en
svensk leder (Bjorn Lundell fra Volvo) og en svensk sekreter (Peter
Claeson fra SIS). Videre har VTIs forskere deltatt aktivt i dette standardi-
seringsarbeidet, blant annet finansiert av TFB og Végverket. Folksam har
ogsé deltatt. Se Turbell m fl (2003) og Lundell m 1 (1991 og 1993) for
erfaringer.

Internasjonal standardisering kan vare et viktig virkemiddel for spredning
av kunnskap og for tilrettelegging for bruk av effektive tiltak. Standardi-
seringsarbeid er et felles arbeid der flere land deltar, og til dels ’sldss” om &
fa fram ”’sitt” system, det vil si at man ikke nedvendigvis kan spore eksakt
opphav til det som kommer ut av slike prosesser og forhandlinger. Svensk
forskning har &penbart gitt et grunnlag for den svenske innsatsen.

VTI mener at deres bidrag til ISOFIX-arbeidet er et resultat av provnings-
virksomheten ved instituttet, og at det er de som har statt i forkant av
utviklingen (Egenevaluering VTI 2006). Tanken har imidlertid aldri veert &
kommersialisere dette. Forutsetningen for en internasjonal standard er at den
er apen og kan brukes av alle. VTI hadde under 10 &r en varemerke-
beskyttelse pa navnet ISOFIX for & hindre at en produsent skulle ta navnet.

VTIs rolle som statlig myndighet for testing betyr dessuten at de ma utfore
aktivitet uten avhengighet til bestemte kommersielle interesser. Myndighets-
utevelsen kan sette begrensinger for muligheten for a skaffe inntekter av
kommersiell virksomhet.
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8 Konklusjoner

Svensk forskning ligger bak en banebrytende innovasjon som har hatt stor
betydning for barns sikkerhet 1 bil, nemlig den bakovervendte barnestolen.
Stolen som ble designet av Bertil Aldman fordeler kreftene ved en kollisjon
pa setets rygg for de pa en kontrollert mate overfores til barnets kroppsdeler
og gir riktig brukt en reduksjon i risiko for alvorlige personskader for 0-4
aringer pa rundt 90%. Aldmans innovasjon representerte ogsa en revolusjon
1 synet pa barn i trafikken i en videre forstand. Man fikk gynene opp for at
barn ikke er smé voksne og har andre fysiske og psykiske forutsetninger.
Sikker trafikk for barn ma ta utgangspunkt i dette grunnleggende faktum.

Konseptet ble pa kort tid fulgt opp av myndigheter og produsenter i Sverige,
og allerede etter noen ar var stolen til salgs og lover vedtatt som péskyndet
bruken. Dette forste sikringstiltaket for barn har ogsa hatt stor internasjonal
innflytelse selv om ikke alle land har valgt helt samme konkrete utforming
som er vanlig i Sverige. Mange barneliv er spart, og mange ulykkers
alvorlighetsgrad redusert, bade 1 Sverige og utenlands, som folge av dette
forskningsarbeidet.

Hvilke mekanismer kan vi se som kan bidra til 4 forklare denne suksessen:

» Konseptet oppsto i et tverrfaglig miljg, men gode muligheter til praktisk
utprovning av ulike sikringsmodeller. Man trenger ofte flere fag for &
utvikle smarte losninger. Bdde teknisk, medisinsk og atferdsmessig
forskning var viktig for forsta problemet, a utvikle en lgsning og 4 mete
barrierer mot & fa effekter. Hvis teknikken ikke blir riktig brukt har den
liten effekt, det vil si at en ogsd ma forsta brukernes atferd.

+ Kunnskap alene er ikke nok for & fa effekter. Rammebetingelsene i
Statens trafiksdkerhetsrad var slik at en la vekt pa direkte kontakt
mellom forskning og praksis. Med medlemmer fra de viktige myndig-
hetene i rddet kunne lover og regler pavirkes. En hadde ogsa kontakt
med bil- og utstyrsindustrien (Englund 2005, Volvos nettsider) slik at en
fikk produksjon i gang forholdsvis raskt.

» Nar det stedet der innovasjonen oppsto ble lagt ned, ble det lagt til rette
for viderefgring i flere fagmiljger VTI og Chalmers. Selv om en ikke
fikk store ressurser fra de nye forskningsradene, TFD med etter-
kommere, var forskningen pé denne tid ikke sa avhengig av slike
bevilgninger.

* VTIs rammer med hoy basisbevilgning gjorde det mulig & studere tiltak
for 4 oke bruken av den nye stoltypen og & fa til en riktig bruk av
produktet. A forstd rammebetingelser for implementering av
innovasjoner er en viktig nekkel til suksess.
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» VTI fikk ogsa til en gunstig kopling mellom utprovning/testing og
forskningsvirksomheten som gjorde at en kunne medvirke i
internasjonalt standardiseringsarbeid og til utvikling av produktet,
herunder det nye festesystemet ISOFIX

* Chalmers pa sin side hadde nar kontakt til Volvo, der forskning og
utvikling har pagatt hele tiden selv om Chalmers der Aldman ble
professor, etter hvert ble mer fokusert pd nakkeskader.

Utfordringer ligger 1 at:

* Det er vanskelig for sma land & vinne fram med sine resultater hvis det
er faglig uenighet og der andre har sterre makt i viktige
beslutningsorgan. A pavirke og legge til rette for bruk av svenske
konsepter og produkter forutsetter ressurser (faglige og ekonomiske til &
delta i viktige fora).

* Offentlige organer kan ha formelle problemer med 4 utnytte ting til
kommersialisering. Naer kopling til industrien er viktig for & utnytte
kunnskap 1 kommersielt oyemed.

+ Rammevilkarene for bade institutter og universiteter blir stadig teffere.
Med mindre basisfinansiering er det gode grunner for & ske VINNOVA
og PFFs innsats pa dette feltet, spesielt hva gjelder internasjonalisering
og markedsfering av svensk kunnskap og forskning.

Bruken av den bakovervendte bilbarnestolen har gitt store samfunnsmessige

gevinster. Siden det fortsatt er mange land der systemet ikke brukes i samme

grad, er potensialet bade for ytterligere samfunnsmessige gevinster og
kommersiell interesse opplagt til stede. Det er ogsé et potensial for & utvikle
systemene slik at en unngar feilbruk. Bedre integrering i selve bilen er en
mulighet, og tiltak for barn med spesielle behov er en annen utfordring. Det
ligger ogsa et potensial 1 bedre og enklere informasjon til barns foresatte,

(bedre veiledning og klarere samsvar mellom lovverk og anbefalinger).

Figur 8.1 plasserer konklusjonene i forhold til effektstudiens tankemodell.
Modellen ser pa offentlig finansiert forskning. I tillegg kommer 1 dette
tilfelle selvsagt de ressurser bil- og utstyrsindustrien selve har lagt i
produktutvikling.
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Figur 8.1: Effekter av den offentlig finansierte forskningen om barns sikkerhet i bil —
spesielt barnestoler — en skisse av effektkjeder.
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Vedlegg 1: Volvos produktutvikling pa
sikkerhetsomradet

Avsnitt relatert til bilbarnestoler markert med lys bla farve

Safety — a never ending Volvo commitment

A tagline in a Volvo ad from the past stated, “every year is a road safety
year at Volvo”. And the safety history of Volvo Car Corporation proves that
this is true. The track record includes some 75 ground-braking safety
innovations since the company was founded in 1927.

Fra Volvos hjemmeside

Volvo Car Corporation had a human-based philosophy already from the
start.

The founders of Volvo, Assar Gabrielsson and Gustaf Larson, stated:
“Cars are driven by people — the guiding principle behind everything we
make at Volvo, therefore, is and must remain — safety.”

Safety cage and laminated windscreen

The safety cage and the laminated windscreen, both introduced in the Volvo
PV 444 in the 1940’s were among the first important safety features in
Volvo cars.

The most prominent of all the innovations is of course the three-point safety
belt in 1959, considered to be one of the most life-saving technical
innovations in the history of mankind.

The first rearward-facing child safety seat prototype was developed and
tested back in 1964 (introduced 1972) and the Side Impact Protection
System from 1991 are a couple of other classic examples.
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Own Road Accident Research Team

In 1970, Volvo Cars established its own Road Traffic Accident Research
Team to study and learn from accidents involving Volvo cars. The team has
injected vital knowledge into Volvo’s research and development during its
35 years of operation.

In recent years, the development of new safety features has continued,
including world firsts in the Volvo S80, Volvo XC90, the all-new Volvo
S40 and Volvo V50.

Safety innovations year by year

Here follows a complete list of all important safety features introduced
during the history of Volvo Cars.

1940’s
1944 Safety cage
1944 Laminated windscreen

1950’s

1954 Defroster vents for windscreen

1956 Windscreen washers

1957 Anchor points for 2-point safety belts front
1958 Anchor points for 2-point safety belts rear
1959 3-point front safety belts standard

1960’s

1960 Padded instrument panel

1964 Disc brakes front

1964 First rearward-facing child safety seat prototype tested
1966 Rear windscreen defroster

1966 Disc brakes all around

1966 Dual split triangular braking system
1966 Crumple zones front and rear

1966 Safety door-locks

1967 Safety belt rear seats

1968 Head restraints front

1969 Interia reel safety belts

1969 Heated rear windscreen

1970’s
1971 Reminder safety belt
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1972 3-point safety belts — rear

1972 Rearward-facing child safety seat

1972 Childproof locks on rear doors

1972 Warning lights (hazard)

1973 Side collision protection

1973 Collapsible steering wheel

1974 Energy absorbing bumpers

1974 Safe location of fuel tank

1974 Multistage impact absorbing steering column
1974 Bulb integrity sensor

1974 Headlight wiper/washer

1975 Day running lamps

1975 Braking system with stepped bore master cylinder
1978 Child safety booster cushion

1980’s

1982 “Anti-submarining” protection

1982 Fog lamps front

1982 Fog lamps rear

1982 Warning lights in opened door

1982 Wide angle rear view mirror

1984 ABS anti-locking brakes

1985 ETC — Electronic Traction Control
1986 Brake lights in rear window

1986 Three-point safety belt centre rear seat
1987 Mechanical safety belt pre-tensioner
1987 Airbag — driver

1990’s
1990 Integrated child safety cushion in centre rear seat
1991 SIPS — Side Impact Protection System

1991 Automatic height adjusting safety belt

1992 Reinforced rear seats in estate models

1992 Passenger airbag front

1993 Three-point inertia-reel safety belts - all rear positions
1994 SIPS-bag, side airbag

1995 DSA — Dynamic Stability Assistance

1995 Integrated child safety cushion outer rear seats
1997 ROPS — Roll Over Protection System (C70)
1998 WHIPS — Whiplash Protection System

1998 IC — Inflatable Curtain

1998 STC — Stability and Traction Control
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1998 DSTC — Dynamic Stability and Traction Control
1998 EBD — Electronic Brake Distribution

2000’s

2000 ISOFIX anchorages with rearward-facing child safety seat
2000 Dual Stage Airbag

2001 SCC — Volvo Safety Concept Car

2002 RSC — Roll Stability Control

2002 ROPS — Roll Over Protection System (XC90)
2002 New integrated child seat 2nd row (XC90)
2002 Lower Cross Member (XC90)

2002 New compatible front design (XC90)

2002 Safe 3rd row seats (XC90)

2002 New Front Structure (XC90)

2003 New Front Structure (5S40, V50)

2003 IDIS — Intelligent Driver Information System
2004 BLIS — Blind Spot Information System

2004 Water repellent glass

50220/HA
The descriptions and data contained in this press material (release) apply to

the international model range of Volvo Car Corporation. Specifications may
vary from country to country and change without notice.
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Vedlegg 2: Nasjonale anbefalinger fra
25.4.2006

Alle de svenske bilprodusentene og organisasjoner som jobber med
sikkerhet har den 25.april.2006 undertegnet folgende anbefalinger (NTF:
2006):

» Sma barn aker sakrast i bakatvanda bilbarnstolar.Var rekommendation &ar
att barn ska sitta bakatvant till cirka fyra ars alder eller sa lange det ar
mojligt.

* Placeringen av bilbarnstol i framre eller bakre passagerarsatet ar likvardig
ur krocksékerhetssynpunkt. Daremot medger framséatet oftast storre
benutrymme, vilket gor att barn kan aka bakatvant hogre upp i aldern.
Darfor ska vi sa langt som mojligt tillgodose foraldrarnas krav pa
tillganglighet till saval framre som bakre passagerarsatena.

* Vi har ett ansvar att informera om faran med att placera barn i babyskydd,
bakatvand bilbarnstol, framatvand baltesstol eller balteskudde pa en plats
utrustad med en icke avstangd passagerarkrockkudde.

« Vi har en aktiv roll for att all hantering med avstangning av krockkudden ska
ske pa ett s& sakert satt att riskerna for felanvandning av systemet
minimeras.

Ovrig information om krockkudde

Barn som &r kortare an 140 cm ska inte sitta pa en plats utrustad med en icke
avstangd passagerarkrockkudde. Sidokrockkudde utg6r ingen fara for barn i
bakatvand bilbarnstol. De flesta framatvanda bilbarnstolar hjalper till att halla
barnet i uppratt akstallning vilket gor att krockkuddar kan ge avsedd
skyddseffekt.

De som har undertegnet er;

Vigverket, Bilprovningen, VTI, Folksam, NTF, Scandinavian Safety,
AKTA Graco, Autoliv, Volvo, Saab, WW, Skoda, Peugot og Hyundai
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i Transportgkonomisk institutt
: Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning
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1 Innledning

Mye kan gjares for & fa til en sikrere bilpark. Blant tiltak (dtgarder) som
svensk forskning har veert med pa a utvikle er nakkeskade- (whiplash-)
beskyttelse og sidebeskyttelse for hodet. Vi skal nedenfor oppsummere
prosjektet "Effekter av nakkeskadeforskningen i Sverige”, som ble
gjennomfart i 2003 og 2004 og presentere noen nye opplysninger
vedrgrende sidebeskyttelse for hodet.

Nakkeskader er et alvorlig helseproblem i det svenske samfunnet. Flere enn
2000 tilfeller arlig, leder i falge Folksam til medisinsk invaliditet.

Fra 1985 og fram til i dag har VINNOVA og forgjengerne TFB og KFB
stattet forskning om nakkeskader ved ”Avdelningen for teknisk trafik-
sékerhet” (TTS) ved Chalmers. For 2003 ble det hovedsakelig bevilget til
planleggingsformal, idet programmet da syntes a veere i en mellomfase. Fra
2004 er det ordinare bevilgninger igjen. PFF (Programmet for fordons-
forskning) har stettet nakkekadeforskningen ved Chalmers fra 1994 og fram
til i dag.

Pa oppdrag fra VINNOVA har Transportgkonomisk institutt, Oslo og Mare-
forsking, Molde laget en effektanalyse av nakkeskadeforskningen ved
Chalmers etter 1985, hvor vi ser pa verdien for samfunnet, for foretakene og
for forskningen. Virkningene skal s& langt som mulig tallfestes i kroner eller
fysiske starrelser og forskningens bidrag skal belyses i et innovasjons-
systemperspektiv. For a svare pa mandatet har vi valgt tre ulike metodiske
tilneerminger som hver seg dekker deler av mandatet og supplerer
hverandre:

1 1 den samfunnsgkonomiske analysen gjar vi forsgk pa a tallfeste
bestemte deler av nyttegevinsten i kroner bade for den vanlige svenske
borger, for industrien og utenfor Sverige som stilles opp mot
kostnadene. Gevinsten utgjgres av samfunnets betalingsvilje for 4 unnga
disse ulykkene sparte liv og menneskelige lidelser, behandlings-
kostnader og administrasjon.

2 Den andre metoden knytter oss mer opp mot en klassisk evaluering av et
FOU-institutt hvor man ikke direkte prgver a verdsette den aktuelle
institujonen i markedslignende mal, men prgver & benchmarke
institusjonen mot andre tilsvarende FOU-institusjoner hvor man maler
langs flere dimensjoner.



3 | privat sektor vil verdien av et selskap ikke fastlegges ut fra historiske
data, men ut fra fremtidig forventet inntjening. I sin enkleste form blir da
barserdien den neddiskonterte fremtidige kontantstrgm som markedet
forventer at denne FOU-enheten skal kunne skape. FOU-enheten ma da
pa grunnlag av sine strategier kunne sannsynliggjere at de kan redusere
whiplash-skader ytterligere med de gevinster dette kan gi i tillegg til
mulighetene for & bevege forskningen i nye retninger.

Dette dokumentet oppsummerer prosjektet "Effekter av nakkeskade-

orskningen pa Chalmers” som ble fullfart i 2004 (Eriksen m fl 2004). |

tillegg er det foretatt en oppdatering av opplysningene om sidebeskyttelse
for hodet, bla med hensyn til effektberegninger.



2 Samfunnsgkonomisk analyse

2.1 Metodisk opplegg

Nytten for samfunnet av effektiv skadebeskyttelse faller beregningsmessig i
to deler. Den ene er gevinsten for den vanlige borger av at noen biler far
hgyere kvalitet. Den andre delen er gevinsten for svensk naringsliv av gkt
eksport av disse produktene eller biler som innholder slike til utlandet.
Denne delen reflekterer delvis utlendingenes gevinst av disse produktene,
men er beregnet ved hjelp av en helt annen metode.

Metoden for beregning av konsumentenes nytte bygger pa det samme
metodeapparatet som benyttes i nytte-kostnadsanalyser av infrastruktur-
investeringer i transportsektoren. En sgker her & male den gkte betalingsiljen
som skyldes kvalitetsforbedringen. Dette kan males som et konsument-
overskudd idet vi antar at kvalitetsforbedringen ikke tas ut som prisgkning
pa det svenske markedet.

Blant annet bygger beregningene pa SIKAs anbefalinger for kostnadstall for
skader ved trafikkulykker. Her er et dgdsfall beregnet til 17,5 mill SEK, en
alvorlig (svar) skade 3,1 mill SEK og en lettere skade til 175 000 SEK.
Nakkeskader er vanskelig & passe inn i det vanlige skademgnsteret, men vi
har satt kostnadene ved en nakkeskade som gir symptomer mer enn seks
maneder (alvorlig nakkeskade) til 2 mill SEK.

Gevinsten for svensk nzringsliv er beregnet i form av gkt verdi av
eksporten av disse produktene pa verdensmarkedet.

2.2 Konsumentnytte

Nakkeskadebeskyttelse i form av aktiv beskyttelse i bilseter og nakketgtter
gjelder i hovedsak de svenskproduserte modellene til VVolvo og Saab.
Analysen er basert pa anslag fra Folksam over antall alvorlige og lettere
nakkeskader og fem analyser av den skadereduserende effekten, fire svenske
og en amerikansk. Veid sammen gir disse et anslag for den skade-
reduserende effekten pa 50 % for de alvorlige ulykkene og 20 % for de
lettere ulykkene.

Tallet pa svenske biler med slik beskyttelse er beregnet til 250 000 fra den
ble introdusert i 1997 og fram til i dag. Vi har kommet fram til at nyttege-
vinsten per bil i gjennomsnitt blir 675 kr arlig. For hele bilparken utgjer
dette 169 mill SEK. Nar vi diskonterer dette ned over antatt brukstid pa 15
ar for bilene, blir gevinsten for de svenske konsumentene i alt 1900 mill
SEK for de biler som hittil har fabrikkmontert nakkebeskyttelse.



Ettermontering av nakkeskadebeskyttelse er aktualisert i den senere tid. |
et felles prosjekt har Folksam og Autoliv utviklet en ny whiplash-
beskyttelse for ettermontering i eksisterende bilpark. Kostnaden for
ettermontering er 1000 kr per bil. For 4 teste effekten av et slikt tiltak har
Folksam latt montere slik nakkeskadebeskyttelse i 8000 Toyota Corolla av
argang 93 til 97. De forelgpige resultatene tyder pa at skaderisikoen for
alvorlige whiplash-skader om lag halveres der nakkeskadebeskyttelse er
montert. Dette stemmer godt med tidligere beregninger.

Antar vi at det er realistisk a fa ettermontert nakkeskadebeskyttelse i 10 %
av den svenske personbilparken pa ca 4 000 000 registrert biler, dvs 400 000
biler, forventes uten tiltak 200 alvorlige nakkeskader og 2000 lettere skader
for denne delen av bilparken. Med nakkeskadebeskyttelse skulle dette bli
redusert med henholdsvis 100 alvorlige skader og 400 lettere skader.

Anvender vi de samme kostnadsvurderingene som i Eriksen m fl (2004),
kommer vi fram til en kostnadsinnsparing for det svenske samfunnet pa i alt
226 mill SEK nar monteringskostnader er trukket fra. Neddiskontert over
bilens gjenstaende levetid (antas a veere 10 ar) blir dette 2040 mill SEK. |
gjennomsnitt pr bil med ettermontert nakkebeskyttelse blir det 564 SEK per
ar og 5105 SEK neddiskontert.

Sidebeskyttelse for hodet fins i form av flere produkter for hode-
beskyttelse, blant disse ”inflatable curtain” (krockgardin). Utvikling av disse
produktene har hatt ner tilknytning til forskningsmiljget rundt Chalmers.
Autoliv har vaert markedsleder pa dette feltet. Bl a alle Volvo og Saab biler
har slik beskyttelse. En ny amerikansk undersgkelse viser at disse typene
sidebeskyttelse reduserer dedsrisikoen ved ulykker med 45 %. Vi har anslatt
reduksjonen i alvorlige (svara) ulykker til & veere halvparten av denne
prosenten. Ut fra ulykkesstatistikken har vi anslatt tallet pa drepte i trafikken
som skyldes sidekollisjoner og skjeve kollisjoner. Antallet biler i Sverige
med ulike typer sidebeskyttelse for hodet er anslatt til 460 000, men tallet er
usikkert og ble i 2004 ansett & veere i hgyeste laget. (Senere oppdatert, se
kapittel 2.3.)

Beregningene viser at nyttegevinsten pr bil i gjennomsnitt pr ar blir 305
SEK. For hele bilparken blir dette 140 mill SEK arlig, og neddiskontert over
bilenes levetid blir det 1600 mill SEK.

2.3 Oppdateringer vedrgrende sidebeskyttelse

Nye typer sidebeskyttelse som gir enda bedre beskyttelse er na i ferd med a
bli markedsfart. En type er f eks i stand til & absorbere energien fra et stat nr
to i tilfelle det skulle inntreffe i lgpet av de neste seks sekundene. En annen
type er avstivet slik at den ogsa gir beskyttelse i apne biler.



Antallet biler med sidebeskyttelse har vokst kraftig siden de ovenfor
refererte beregningene ble foretatt. Nyere anslag tyder pa at antall biler med
sidebeskyttelse for hodet na er om lag 1300 000.

Dette er en betydelig del av bilbestanden i Sverige, og antar vi at disse nyere
bilene kjgrer litt mer enn gjennomsnittet, kan vi sette at de har 35 % av
trafikkarbeidet i Sverige. Da viser beregningene at nyttegevinsten pr bil og
ar i gjennomsnitt blir 313 SEK. Dette blir for hele bilparken 408 mill SEK
arlig og neddiskontert over bilens levetid vel 4650 mill SEK.

2.4 Verdi for industrien

For svensk industri bestar gevinsten i netto gkt salgsverdi pa eksport-
markedet som falge av disse forbedringene. P& grunnlag av opplysninger fra
Autoliv har vi anslatt denne verdien til & ligge i neerheten av 1200 SEK per
bil. Antar vi at det eksporteres 350 000 svenske biler med slik beskyttelse,
far vi en gevinst pa 420 mill SEK per ar. Summerer vi den arlige gevinsten
for Sverige av disse fabrikkmonterte produktene, kommer vi fram til et tall
pa rundt 700 mill SEK. Det er imidlertid ikke uproblematisk a summere tall
som er tilkommet pa sa ulike mater.

Verdien av forspranget for svensk forskning er svaert avhengig av hvor langt
vi tror dette forspranget er, noe som er sveert usikkert. For nakkeskade-
beskyttelse har vi anslatt forspranget til seks ar. Neddiskontert over 10 ar gir
dette en gevinst pa 1,3 milliarder SEK. For sidebeskyttelse for hodet er
forspranget anslatt til to ar. Det gir en gevinst pa 960 mill SEK etter
neddiskontering.

Graden av usikkerhet er stor. Vi mangler i mange tilfeller sikre data. Det er
derfor gjennomfart falsomhetsanalyser som viser at resultatene er robuste
for endringer i kostnadsverdsettingene. Se Eriksen m fl (2004).

2.5 Kostnader

Vi har ikke klart & framskaffe en fullstendig oversikt over hva det
forsknings- og utviklingsarbeidet som ligger bak disse produktene har
kostet. Mye av problemet ligger i vanskelighetene med & bestemme og
avgrense hvilke kostnader som kan forbindes med hvilke produkter.
Bidragene fra statlige forskningsfinansigrer som VINNOVA og PFF lar seg
identifisere, men utgjar bare deler av helheten. De totale bevilgningene fra
PFF til Avdelningen for Teknisk Trafiksédkerhet (TTS) ved Chalmers fra
1994 til 2003 utgjorde 26,4 mill SEK. Her har industrien bidratt med samme
belgpet slik at totalt omfang av disse programmene har veert 52,9 mill SEK.
Chalmers internfinansierte del av nakkeskadeforskningen er ukjent.



For VINNOVA og forgjengerne utgjorde bidraget 18,8 mill kroner fra 1985
til 2003. Her ma tas forbehold om dobbelttellinger og at TTS har veert
deltaker ogsa i andre prosjekter.

For Saab og Volvo anslas utviklingskostnadene for nakkebeskyttelse til
mellom 1,5 og 2 mill SEK hver per ar fra 1994 til 2003. Dette er var
vurdering basert pd samtaler med industriens representanter. Dette kommer i
tillegg til rene forskningsprosjekter, jfr PFF over, der ogsa Autoliv deltar.
Autoliv er et forskningsbasert konsern som arlig bruker sveert store belgp pa
forskning og utvikling. Nakkeskadetiltakenes andel er ikke kjent.

I tillegg har det veert utfert annen nakkeskadeforskning ved andre
forskningsmiljger i Sverige. Det gkonomiske omfanget av dette er ukjent.

2.6 USA — et regneeksempel

Det er ikke bare i Sverige disse sikkerhetsproduktene har hatt stor
samfunnsgkonomisk betydning. Som et eksempel pa virkningene for et
annet vestlig land med store ulykkeskostnader vil vi under forenklede
forutsetninger se pa hvilken betydning en tilsvarende nakkeskadebeskyttelse
ferdig innmontert pa biler som selges pa det amerikanske markedet, far for
den amerikanske konsument. Vi regner at den ulykkesreduserende effekt er
som for Saab og Volvo i Sverige.

Den starste forskjellen mellom USA og Skandinavia hva gjelder biler er
bilbruken. Pa en befolkning pa 264 mill personer har man 133 mill
personbiler, dvs om lag samme tetthet som i Sverige. Arlig kjgrelengde pr
bil antas imidlertid & vere langt starre i USA, noe som skulle gjenspeiles i
ulykkestallene.

Verdsettingen av nytten ved unngatte ulykker baserer seg pa en artikkel av
Zaloshnja et al (2004). For a fa bedre sammenlikningsgrunnlag med vare
tidligere kalkyler, regner vi om til svenske kroner og slar sammen de to
laveste amerikanske skadegradene. Da far vi en verdsetting pa ca 3,5 mill
SEK for en alvorlig nakkeskade og 200 000 SEK for en lettere nakkeskade.
Dette er noe hgyere enn hva vi anvendte for Sverige (henholdsvis 2,0 mill
SEK og 175 000 SEK).

Vi har ikke sikre tall for hvor mange biler med ferdig innmontert nakke-
skadebeskyttelse som fins pa det amerikanske markedet, men vi anslar
forelgpig tallet til & veere rundt 1 million. Det totale antallet whiplash-skader
i USA er av ulike kilder oppgitt & vaere 1 million arlig. Av dette er ca 140
000 antatt & veere alvorlige. Vi antar som for Sverige at den skade-
reduserende effekten av nakkebeskyttelse i bilene er 50 % for alvorlige
skader og 20 prosent for lettere skader. For vart anslag pa 1000 000 biler
ville forventet antall alvorlige nakkeskader veere 1037. Med nakkeskade-



beskyttelse ville forventet skadeantall veere redusert med 519. De lettere
skadene ville veere redusert med 1274 tilfeller.

Dette impliserer en arlig kostnadsinnsparing pa 2,1 milliarder SEK.
Neddiskontert over en antatt levetid pa 10 ar for amerikanske biler, blir den
totale nytten for disse bilene 18,7 milliarder SEK. Pr bil blir den arlige
gevinsten 2070 SEK, og neddiskontert over 10 ar blir dette 18 700 SEK.

Vi ser at dette er betydelig hgyere gjennomsnittsgevinst enn for Sverige.
Dette skyldes en kombinasjon av en dobbelt sa hgy ulykkesfrekvens pr ar og
noe hgyere kostnad per ulykke. Om den hgyere ulykkesfrekvensen er
realistisk skal ikke drgftes her, men det er klart at biler som kjgres mer er
mer eksponert for ulykker. Hvordan dette bildet er for andre land er ikke
kjent, men Sverige antas a veere mer likt resten av Europa enn det USA er.

2.7 Oppsummering

Graden av usikkerhet i disse beregningene er stor. Det er derfor gjennomfart
felsomhetsberegninger (se Eriksen m fl 2004), som viser at beregningene er
meget robuste med hensyn til kostnadselementene og den skadereduserende
effekt.

Hovedinntrykket er at det er store samfunnsgkonomiske gevinster av de
skadebeskyttelsessystemene som er beskrevet ovenfor. Det er ikke gjort
forsgk pa 4 stille opp nytte-kostnadsbraker for disse tiltakene, da vi kun har
oversikt over deler av kostnadsbildet. Det er imidlertid lite sannsynlig at
kostnadene kommer i naerheten av den samfunnsgkonomiske gevinsten.

Analysene tar ikke hensyn til potensialet for framtidige gevinster av disse
tiltakene ved at utbredelsen gker, heller ikke til mulighetene for beslektede
produkter fra det samme miljget.



3 Resultatmaling av TTS

TTS har som malsetting a drive grunnforskning samt mer anvendt forskning
innrettet mot brukere som Volvo og Saab. TTS skal drive undervisning pa
grunn- forsknings- og videreutdanningsniva og har et eget budsjett for det.
Som en tredje malsetting skal man spre kunnskapen ved deltakelse i den
allmenne samfunnsdebatt.

3.1 Undervisning

En indikator pa maloppnaelse for grunnforskningsdelen er uteksaminering
av doktorgradskandidater. Siden 1985 for oppstart har man uteksaminert 15
kandidater, hvorav 5 na er tilsatt ved Chalmers, 3 er ved svensk bilindustri
(inklusive utstyr), 5 til bilindustri i andre land og 2 til forskningsinstitus-
joner i andre land. Nesten halvparten av doktorandene er gatt til utlandet, og
det er en hgy andel. At 1/3 har blitt pa Chalmers er ikke spesielt hgyt. Denne
doktorgradsutdannelsen er et svart viktig bidrag for & spre forsknings-
kunnskapen til industrien, men bare 1/5 av kandidatene har gatt til svensk
industri. TTS har en stab pa 7 forskere og det blir da godt under 1 doktorand
i aret som ikke er spesielt mye. Utdannelsen av de ulike kandidatene blir i
egenerkleringen fremhevet som det viktigste produktet. TFB/KFB var en
viktig finansieringskilde for & fa fram de farste doktorgradskandidatene.

3.2 Grunnleggende forskning

En annen viktig indikator pa deltakelsen for TTS i grunnleggende forskning
er publiseringer i anerkjente tidsskrift med referee-ordning. | 2003 hadde
man 8 slike publiseringer som er rimelig bra i forhold til institusjonens
starrelse spesielt siden halvparten ogsa var i de som stiller hgyest krav til
kvalitet, de mest prestisjefylte. To fra denne argangen var plukket ut blant
dem man gnsket a fremheve. Vurdert ut fra publiseringen synes man a holde
et godt niva pa sin grunnforskning basert pa volum og kvalitet pa tidsskrift
man publiserer i. Sammen med produksjonen av rundt to doktorgrads-
kandidater pr ar de siste arene sa tyder dette pa en god deltakelse pa
grunnforskningssiden.

Basisfinansiering for undervisning er statlig, og det er balanse i gkonomien
for undervisningen. Den eksternt finansierte forskningen har vokst med 50
% i perioden 2001 til 2003. Denne sterke veksten skjuler et problem for
utviklingen av grunnforskningen med at midlene til grunnforskning er
redusert fra 50 % ned til 14 %. TFB/KFB/VINNOVA har fra 1985 til og
med 2002 bidratt med ordinaer finansiering bade av grunnforskning og
prosjektrettet forskning.
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Man er blitt mer avhengig av prosjektmidlene fra PFF som kommer
gjennom industripartnerne samt EU-prosjekter. PFFs statte har hatt stor
betydning nettopp for samarbeidet mellom industrien og denne behovs-
motiverte grunnforskningen. Nettopp det tette samarbeidet mellom industri
og forskning, der en blir “tvunget” til & innga i et samspill, oppleves av
begge parter som meget fruktbart. Men avhengigheten av slik finansiering
gjer gruppen generelt mer sarbar for svingninger i finansieringen samt at
man i mindre grad kan fokusere pa grunnforskningen.

Det forhold at TFB/KFB tradte inn og finansierte virksomheten til TTS i
oppstartsfasen var trolig av stor betydning for at forskningsprogrammet om
nakkeskadeforskning i det hele tatt kom i gang. Per Lovsund og hans gruppe
hadde pa det tidspunktet ikke den tilstrekkelige akademiske merittering for &
fa statte fra de ordineere forskningskilder for universitetsforskningen.
Samarbeidet mellom TTS og disse ikke primart grunnforskningsrettede
forskningsradene (TFB/KFB/ VINNOVA) har fra begge parter vert
fremhevet som meget positivt og fruktbart.

Frem til na synes man i rimelig grad & ha lykkes pa grunnforskningssiden.
Det er en klar oppfatning i fagmiljget at TTS opp til na har veart og er
verdensledende pa omradet. Dette synspunktet stattes klart av representanter
for TTS’ partnere i industrien, Saab, VVolvo og Autoliv. Svekkingen av
grunnforskingens andel av virksomheten gjer at man blir mer sarbar, siden
denne forskningen er basis for den gvrige virksomheten.

Den synergien man har til undervisning og medfinansiering fra statlige
undervisningsmidler svekker problemet noe, men ogsa industrien viser
gjennom intervjuer at de er sveert opptatt av at det blir midler til grunn-
forskning. Slike midler kan man bare i mindre grad tilfere fra bruker-
miljgene. Den kundelisten som TTS kan vise til som grunnlag for ekstern
finansiering har bare disse tre brukerne, Volvo, Saab og Autoliv de siste tre
arene og denne avhengigheten til disse fa brukerne med sa stor andel av
budsjettet markerer ogsa en viss risiko.

3.3 Forskningsnettverk

Over tid har TTS bygget opp et betydelig forskningsnettverk innad i
forskningssystemet og mot brukermiljgene. Deltakelsen pa internasjonale
konferanser med presentasjon av egne arbeider med referee samt andre
forskningskonferanser gir en indikasjon pa nettverksbygging i forsknings-
systemet. |1 2003 var man pa 9 slike konferanser med referee og 5 andre. |
2002 henholdsvis 8 og 2 og i 2001 10 og 2. I snitt er da forskerne pa rundt 2
internasjonale konferanser med egne arbeider i aret. Dette er ikke spesielt
mye, men man deltar pa de viktigste av disse konferansene.
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Helt siden starten pa denne forskningen har man hatt et tett nettverk til bilin-
dustrien og i dag er dette nettverket mot Volvo, Saab og Autoliv viktig bade
for faglig utvikling og finansielt. 1 2003 kommer halvparten av midlene fra
prosjektsamarbeid som ubetales gjennom disse bedriftene.

Folksam har ogsa over mange ar veert en samarbeidspartner. Andre viktige
nasjonale samarbeidspartnere som trekkes frem pa helsesiden er Goteborgs
Universitet, Karolinska Institutet og Lunds universitet. Her mangler som
samarbeidspartner for helserelatert whiplash den viktige forskningen som
finner sted pad KTH. Det er et visst samarbeid med whiplash-miljget pa
Sahlgrenska i Goteborg. Det er en lang liste over nasjonale og
internasjonale samarbeidspartnere. De sistnevnte inngar farst og fremst i
EU-prosjektene.

Det er bygget opp et betydelig forskningsnettverk over lang tid som viser at
man bade har hgy aktivitet mot brukerne og mot andre forskningsmiljg.
TTS’ samarbeid med neringsliv og andre forskningsinstitusjoner, spesielt
innenfor Goteborgsregionen, virker & ha veert en viktig forutsetning for
fremgangen til nakkeskadeforskningen ved Chalmers. For dette samarbeidet
har finansieringen fra TFB/KFB/VINNOVA og PFF vert av avgjgrende
betydning.

3.4 Produktutvikling

Pa whiplash-omradet er det utviklet et eget produkt, den fysiske modellen
eller dukken BioRID som brukes innen industri og i akademia og bygger pa
den grunnleggende forskningen innefor teoretiske og fysiske modeller,
testmetoder, kriterier og hode-ryggstette. BioRID er i salg med egne
patentinntekter. Denne dukken sammen med matematiske modeller smeltet
sammen med kunnskap om skademekanismer og skadekriterier har fart til
utviklingen av beskyttelsessystemer hos Volvo og Saab hvor SAHR og
WHIPS har vart i deres biler siden 1998. Ogsa for sidekollisjonsbeskyttelse
og fotgjengerbeskyttelse har man bidratt til & utvikle systemer som i dag er i
salg hos Autoliv.

3.5 Oppsummering

Som en oppsummering av denne malingen av TTS med ulike typer
indikatorer kan vi si at de hevder seg rimelig godt som grunnforsknings-
miljg med hensyn til internasjonal publisering i anerkjente tidsskrift med
snitt pa godt ett publisert arbeid pr forsker og med produksjon av rundt to
doktorgradskandidater de siste to arene. De inngar i undervisningen ogsa pa
lavere niva og bidrar derved til spredning av kunnskap om sikkerhets-
forskning med den synergien forskningen har til denne undervisningen. De
dokumenterer & ha bygget opp et betydelig forskningsnettverk som likevel
kunne veert styrket med deler av den ledende medisinske whiplash-
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forskningen i Sverige. De synes frem til na & ha en god balanse mellom
grunnforskning og anvendt forskning og kan vise til betydelige gkonomiske
gevinster gjennom produkter de har bidratt til & utvikle for Volvo, Saab og
Autoliv. Den finansielle sarbarheten deres har gkt de siste arene pa grunn av
sterkt fall i grunnforskningens andel av virksomheten, noe som spesielt gjor
at grunnforskningen kan bli skadelidende pa sikt. Sarbarheten forsterkes av
den finansielle avhengighet av noe ganske fa kunder i Sverige, som i
hovedsak er amerikansk eid, samt av EU-prosjekter som ofte er
underfinansiert, som regel bare med 50 %.
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4 Verdien av TTS basert pa
forventning om fremtidig
verdiskaping gjennom forsknings-
resultat

| egenerklaeringen utfordres TTS til & ga gjennom sin strategiske tenkning
pa hvordan forskningen deres kan styrkes i fremtiden. Verdien pa det som er
bygget opp av forskningskompetanse er ikke hva som er skapt i fortid, men
hva man kan forvente kan skapes i fremtiden med dette kompetanse-
grunnlaget og det nettverket man har. Stetbiodynamisk forskning er den
kjernekompetansen som er bygget opp og utgjegr den grunnleggende
forskning som ogsa vil bety mest for den anvendte forskningen og videre
nytte for brukerne. Modellutvikling, simulering, optimering og bruk av
algoritmer pa komplekse system inngar som viktige byggesteiner for
grunnforskningen ved TTS.

Tradisjonen har veert forskning innenfor det som betegnes som passiv
sikkerhet. Det fremgar fra strategiplanen at man na snakker om et
paradigmeskifte over mot mer aktiv sikkerhet og en bredere tilngerming til
problemet spesielt ved mer tverrfaglig tilneerming hvor den medisinske
forskningen blir viktigere. Dette er ogsa utviklingen internasjonalt.

4.1 Regionalt forskningssamarbeid

TTS arbeider na aktivt med & utvikle denne bredere anvendelsen og
tverrfaglige tilneermingen til sin forskning gjennom oppbygging av et starre
kompetansesenter for sikkerhetsforskning, GVSCC (Goteborg Vehicle
Safety Centre at Chalmers), senere kalt SAFER. Hovedbasen for dette
senteret synes & veere Chalmers, men det er en betydelig utvidelse av
kompetansemiljget og knytter til seg alle relevante aktarer for a utvikle et
mer fullstendig innovasjonssystem i regionen. Dette knyttes finansielt opp
mot VINNOVAs utlysning av forskningsmidler, VINN EX 2003.

Hensikten er & opprettholde og skape ny verdensledende tverrfaglig
grunnforskning, knytte sammen industri/forskning/samfunn i nyttige
samarbeidsprosjekt, skape farsteklasses undervisning pa alle niva, bidra til
rekruttering til industrien og veere mateplass for alle relevante aktgrer. Bade
Volvo og Saab er i dag "Centres of Excellence” innenfor forskning og ut-
vikling pa sikkerhet innenfor sine internasjonale konsern. Dette nye
kompetansesenteret er ogsa en del av en strategi for a styrke denne
forskningen innenfor konsernet. De lever med en lgpende konkurranse pa
kvalitet med hvor man velger a lokalisere forskningen.
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TTS inngéar med sitt kompetansegrunnlag innenfor utviklingen av SAFER
for en slik bredere satsning. De har sin kjernekompetanse som kan komme
enda mer til sin rett innenfor en slik bredere satsning. Det vil alltid veere
knyttet stor risiko til om man vil oppna like gode resultat i fremtiden med
denne forskningen som den vi har sett frem til nd. Vi kan ikke vite sikkert
om denne forskningen kan bidra til & fa antall alvorlige whiplash-skader
ytterligere ned, gi gevinster for bilindustrien eller generere spin-off med stor
verdi pa nye omrader som vi ikke kan se i dag.

4.2 Verdien av forskningen

A vurdere verdien av forskningen med basis i fremtidige gevinster blir da en
parallell til hvordan man pa barsen vil verdsette en nyetablert FOU-bedrift.
Denne formen for verdiskaping vil alltid vere & se fremover og gjare
antakelser om hvilke inntekter man vil kunne skape i fremtiden for a dekke
de utgiftene man far i dag. Naverdien av den fremtidige netto kontantstrgm
blir verdien pa dette FOU-selskapet. | analysen blir det viktig & vurdere om
den kompetansen man har bygget opp har potensial til & forbedre denne
typen forebyggende tiltak ytterligere gjennom forskning slik at
skadeomfanget kan ga enda lenger ned. Det vil fortsatt veere kvaliteten pa
den grunnleggende forskningen som blir det viktigste kriterium for a lykkes
for TTS. All satsing pa & bygge grunnforskning for a hgste fremtidige
verdier blir imidlertid preget av stor risiko. De finansierende institusjoners
evne til & tenke langsiktig er derfor avgjerende.
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5 Finansieringsordningenes
betydning

Sentrale personer innenfor ulike deler av kjgretgys- (fordons-) relatert
forskning, bilindustri og forskningsfinansiering har gitt sitt syn pa hvordan
de eksisterende finansieringsordningene fungerer.

Med hensyn til grunnleggende forskning er den dominerende holdningen
at en stor del av denne forskningen ikke hadde kommet i stand om det ikke
hadde veert for stgtten fra VINNOVA og dets forgjengere. 100 %
finansiering av grunnleggende forskning er viktig for & kunne satse for a
oppna resultater det kan bygges videre pa i tillempet forskning og produkt-
utvikling. Betydningen av VINNOVA og forgjengerne for malrettet, men
likevel grunnleggende forskning blir fremhevet.

For nakkeskadeforskningen har stgtten fra VINNOVA og forgjengerne veert
av avgjgrende betydning. Betydningen av denne satsningen ble tidlig
forstatt av sentrale personer i VINNOVAs forlgper TFB, og finansieringen
av TTS’ grunnforskning kom i alle ar hovedsakelig fra
TFB/KFB/VINNOVA.

Den anvendete eller tillempede forskningen ble tidligere finansiert gjennom
TFB/KFB, men finansieres na ved en brukerstyrt ordning, PFF, der
bilindustrien og staten bidrar med 50 % hver.

De fleste synes & mene at denne ordningen fungerer utmerket. Spesielt for
leverandgrindustrien, som regel de sma eller mellomstore foretakene,
fremheves det at forskningsinnsatsen har gatt fra nesten ingenting til et
betydelig omfang. Det papekes at det likevel er langt igjen for et tilfreds-
stillende niva er nadd. Det er delte meninger om ordningen ogsa har fert til
mer effektiv forskning eller om det bare er omfanget som har gkt.

Hovedvekten av forskningen for de sma foretakene har gatt i retning av
produktutvikling, mens for de store har den ofte gatt mot mer grunn-
leggende forskning. For mange av de sma foretakene oppleves delt
finansiering som en ngdvendig forutsetning for at forskningen har kommet i
stand, mens for de stgrre hadde forskningen i mange tilfeller kommet senere
0g i mindre omfang.

A stimulere til positive samspillseffekter pa ulike plan har vart et viktig
motiv ved etablering av den brukerstyrte modellen, med har ogsa spilt en
rolle for VINNOVA/TFB/KFB.
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Brukerstyring og delt finansiering har helt klart fart til et bedre samarbeid
mellom industrien og forskningsinstitusjonene. At foretaket formelt star som
sgker, mens forskerne i mange tilfeller en den som har ideen, bidrar til en
effektiv informasjonsutveksling. Tillit preger samarbeidet, mens
tilbakeholdelse av informasjon ikke har vert sett pd som noe problem.

Samarbeidet mellom store foretak innbyrdes arter seg som et horisontalt
samarbeid om malemetoder, standarder og felles hjelpemidler, f eks
BioRID-dokka. P& dette planet fungerer samarbeidet meget godt, noe som
finansieringsordningene stimulerer til. Samarbeid om produkter mellom
store foretak begrenses av konkurransen.

De sma foretakene har oftest samarbeidet med et sterre foretak om
forbedringer i et produkt som det lille foretaket leverer til det store.

Ogsa samspillet med finansigrene har betydning. Selv om f eks bade
VINNOVA og PFF stort sett spiller en tilbaketrukket rolle, kan de bidra
positivt som katalysatorer spesielt for de sma foretakene ved & bringe
sammen foretak innbyrdes og sammen med forskere.

Samspillet mellom den grunnleggende forskningen og den tillempede
forskningen som grenser mot produktutvikling fremheves som ngdvendig
for at produktutvikling skal finne sted. Industrien peker pa sine behov, noe
som ogsa pavirker prosjekter av mer grunnleggende karakter.

Inntrykket er at samarbeid mellom alle typer aktarer pa samme plan eller
ulikt plan innenfor fordonsforskningen ofte farer til starre effektivitet og
synergi ved at en jobber mot et felles mal. Under mer uheldige betingelser
kan imidlertid slikt samarbeid fgre til gkt byrakrati, intern konkurranse og
koordineringsproblemer. De pekes imidlertid av flere pa at innenlands
finansierte prosjekter, f eks ved VINNOVA og PFF, skiller seg fordelaktig
ut i forhold til internasjonale prosjekter. VINNOVA og PFF fremheves ogsa
av flere som ubyrakratiske og fleksible organisasjoner.
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6 Konklusjoner

Nakkeskadetiltakenes (-atgardernas) betydning for samfunnet er belyst gjen-
nom bade de samfunnsgkonomiske analysene av de trafikksikkerhets-
produktene som er utviklet og tatt i bruk. At disse tiltakene virker, vet vi na
gjennom flere store, bade svenske og amerikanske undersgkelser.

Til sammen har verdien av sparte liv og menneskelige lidelser, helse-
tjenestekostnader og materielle kostnader samt tapt produksjon belapt seg til
betydelig starre verdier enn det som etter beregningene er lagt ned i
forskning og produktutvikling. Starrelsene pa forsknings- og utviklings-
kostnadene er usikre, da vi bare kjenner eksternt bevilgede kroner og ikke
hva forskningsinstitusjonene og industrien har brukt ”av egen kasse”.
Gevinstene overstiger imidlertid langt det man med rimelig sikkerhet kan
anta er brukt av ressurser, slik at det ikke er tvil om at dette er meget
lennsomme investeringer for samfunnet.

Sidebeskyttelse og kollisjonsputer er viktige produkter i trafikksikkerhetens
tjeneste de siste tidrene. Systemer for sidekollisjonsheskyttelse er teknisk
avanserte produkter, som krever dyp innsikt i biomekanikk og heyt utviklet
teknologisk kompetanse. Bruk av sidekollisjonsputer har gitt et betydelig
bidrag til bedring av trafikksikkerheten.

Sidekollisjonsbeskyttelse i biler kan vere av karosserimessig karakter med
darer som reduserer inntrenging og er innvendig beskyttelse mot skader.
Om lag 1 300 000 svenske biler har sidebeskyttelse for hodet. Samfunns-
nytten av at personbiler i Sverige har sidekollisjonsputer er ca. 310 SEK pr
bil og ar eller til sammen ca 410 mill SEK arlig.

Verdien for svensk neringsliv som produserer sidekollisjonsputer og annet
avansert sikkerhetsutstyr bestar i betydelig salg innenlands og utenlands.
For de svenske bilprodusentene bestar verdien av sikkerhetsutstyr som
sidekollisjonsbeskyttelse i farste rekke ved at Volvo og SAAB fremstar som
attraktive og trafikksikre biler. A kunne tilby attraktive trafikksikre biler har
veert og er et meget viktig salgsargument for Volvo og SAAB.

Forskningen ved Chalmers Tekniska Hogskola har statt og star sentralt ved
utviklingen av fysisk sikkerhetsutstyr innenfor et bredt spekter av produkter.
Samarbeidet mellom forskere, finansieringsinstitusjoner og industri har vist
seg a veere effektivt og a resultere nyskapende og kreative lgsninger for
svensk bilindustri. Bidrag til grunnleggende forskning fra VINNOVA og
forgjengerne har vaert og er en katalysator som har utlgst dette samarbeid og
sammen med PFF bidratt til produktutvikling og verdiskapning innen
svensk industri.
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1 Innledning

Inntil omleggingen til hayretrafikk i 1967, hadde Sverige fri fart utenfor
tettsteder. Fra 1967 ble fartsgrenser innfert, farst som en forsgksordning, fra
1979 som en permanent ordning. | perioden 1967-1979 ble det gjort en
rekke fartsgrenseforsgk som ble evaluert av VTI. Disse forsgkene viste
fartens store betydning for trafikksikkerheten og farte etter hvert til
utvikling av den sakalte ”potensmodellen” for & beskrive sammenhengen
mellom fart og trafikksikkerhet (Nilsson 2004). Denne modellen er ogsa
godt kjent internasjonalt. Det ble etter hvert erkjent at overtredelser av
fartsgrensene er et stort trafikksikkerhets-problem. Dette dannet en viktig
del av bakgrunnen for forskning om hvordan man kunne legg opp til
effektive politikontroller for & redusere overtredelsene.

A redusere fartsnivaet til det som er egnet i ulike situasjoner krever et bredt
spekter av tiltak rettet mot sa vel trafikanter, vegsystem som kjaretay.
Mange svenske fagmiljger har bidratt med et forskningsfaglig grunnlag til
dette arbeidet. | denne case-studien fokuserer vi pa et spesifikt omrade
innenfor arbeidet med fartsbegrensning — nemlig utvikling av en effektiv
politiovervaking. Analysen omfatter ogsa kontroll av promillekjering. Vi ser
pa ett bestemt fagmiljg, nemlig Psykologiska Institutionen ved Uppsala
Universitet.



2 Forskning om politiovervakning
ved Psykologiska institutionen,
UiU

Forskning om virkningen av overvakning har en relativt lang historie i
Sverige, der den begynte allerede pa 1960-tallet (Se for eksempel Ekstrém,
Kritz og Stromgren, 1966). Forskningen som fant sted ved Psykologiska
Institusjonen ved Universitetet i Uppsala begynte ved slutten av 1970-tallet,
da institusjonen ble knyttet til et forskningsprogram om politiovervakning
finansiert av TFD (etablert i samarbeid med Rikspolisstyrelsen, Vagverket
og Trafiksékerhetsverket) og ble medlemmer i Kommitten for Overvakning
och Pafoljd.

Mye av forskningen i Uppsala handlet om opplevd eller subjektiv ulykkes-
og oppdagelsesrisiko, i forbindelse med bade brudd pa fartsgrenser og
promillekjgring. En del av hensikten var a finne om denne subjektive
risikoen var en malbare starrelse, og hvilken relasjon den har til objektiv
oppdagelsesrisiko. Forskningen ble ledet av professor Lars Aberg, og utfart
i samarbeid med en varierende gruppe medarbeidere.

Mye av forskningen (to eller tre prosjekter) i forhold til hastighet og
promillekjering ble utfert i samarbeid med forskere fra konsulentfirmaet
TOS-AB i Stockholm. Forskning har ogsa blant annet vart utfart i sam-
arbeid med VTI. | de nordiske studiene ble det samarbeidet med T@I i
Norge, Trafikskyddet og VTT i Finland og med Radet for Trafikksikkerhed i
Danmark.

Det forste prosjektet utfert i Uppsala innenfor dette omradet var en
litteraturstudie og gjennomgang av kunnskapssituasjonen innen feltet (TFD,
1980). Instituttet deltok deretter i et prosjekt om overvakningens langsiktige
effekter (TFD, 1983) som blant annet viste at langvarig overvakningsinnsats
pa veier med 90-grense hadde effekter bade pa oppdagelsesrisiko, atferd og
ulykkestall.

Nilsson og Aberg, (1986) gir resultater fra to evalueringer, der den ene
vurderer virkning pa hastighetsovertredelser mens den andre vurderer
virkning pa ulykker. Analyseresultatene viste at det pa strekninger med
minst to ganger det normale overvakingsniva, var en statistisk signifikant
reduksjon i andel ulykker mellom kjaretay pa 13 %. Pa to strekninger med
henholdsvis fire og fem ganger det normale overvakingsnivaet var
reduksjon i andel ulykker ca 19 %. Det ble ikke observert noen virkning pa
singel-ulykkene.



Det ble ogsé utfart forskning pa veier med fartsgrense pa 30 km/t (Aberg,
Haglund, 1989) og ogsa her ble det papekt klare effekter av overvakning pa
bade oppdagelsesrisiko og atferd. Gjennomsnittsfarten ved 30 km/t var
signifikant lavere pa de overvakede strekningene enn pa veiene uten
overvaking. Av farerintervjuene fremgikk det ogsa at 92 % av de spurte
pleide a kjgre de respektive strekningene minst én gang i uka. Blant farerne
pa de overvakede strekningene oppga 71 % at de selv hadde sett kontroll(er)
de siste tre arene, mens bare 8% pa de ikke-overvakede strekningene hadde
sett dette. Pa spgrsmal om fareres vurdering av risikoen for & bli tatt for &
kjare for fort svarte 57 % pa ikke-overvakede strekninger at sannsynligheten
var mindre enn én gang pr ar, mens bare 30 % pa overvaket strekning ansa
sannsynligheten for & vere sa lav.

En studie basert pa intervjuer, sparreskjemaer og laboratoriemalinger
(Aberg, Haglund, 1990) omhandlet blant annet oppdagelsesrisiko. Man har
0gsa studert betydningen av bgter for hastighetsvalg. (Aberg, Engdahl &
Nilsson, 1989) samt betydningen av politiets marginaler nar de skal
handheve fartsgrenser (Nilsson, Andersson, Haglund og Aberg i VTI:s
serie).

Det har ogsa blitt gjennomfart forskning i Uppsala om hastigheter uten a
foreta en evaluering av politiovervakning (for eksempel Haglund, 2001).
Dessuten ble det utfgrt en del forskning der hovedformalet var noe
forskjellig, blant annet et nordisk prosjekt som sammenlignet hastighets-
tilpasning i tettsteder i Danmark, Finland, Norge og Sverige (Aberg, Larsen,
Glad, Beilinson, 1998) og evaluering av et ISA-projekt i Sverige
(www.vitsa.se). | disse prosjektene ble oppdagelsesrisiko studert som ett av
flere momenter.

Man har ogsa studert politiets promillekontroller i omrader (1&an) som
praktiserte utdndingstester med ulik hyppighet. Man studerte her subjektiv
0g objektiv oppdagelsesrisiko og ulykkesutvikling, og resultatene demon-
strerte at fgrerne var bevisste om overvakning og at gkt overvakning hadde
effekt pa ulykkestallene (Aberg, Engdahl, Nilsson, 1986). Noe senere
utfgrte man en stor studie med sparreskjemaer (man mottok svar fra 2500
respondenter) om deres oppfatninger om promillekontroller, og om egen
atferd i forbindelse med alkohol og bilkjering (Aberg, 1990). Et felles
nordisk prosjekt studerte blant annet forholdet mellom oppdagelsesrisiko og
selvrapportert atferd (Aberg, Glad, Bernhoft, Maki, 1990).

Det kan veere noe problematisk a beregne hvor mye stgtte miljget i Uppsala
har mottatt fra VINNOVA med forgjengere til denne forskningen, ettersom
feltet ikke er eksakt avgrenset mot andre forskningsomrader ved
institusjonen. En del av midlene er blitt brukt til evalueringer av tiltak, noe
som ogsa kan ses pa som separate oppdrag, snarere enn som utvikling av et



forskningsfelt. Pa den annen side har fagmiljget fatt ressurser til generell
kunnskapsoppbygging av relevans for overvakingstemaet. Eksempler pa mer
generelle forskningstemaer av betydning fort a forsta bilfereres atferd
(beteende) og mulige effekter av ulike former for kontroll er; Feilhandlinger,
Attityder og sikkerhet, Modeller for bilfareres oppfatning av avstand,
Modeller for informasjonsbearbeiding og beslutningstaking, Formelle og
uformelle trafikkregler. Samlet har denne forskningen mottatt 26 479 415
SEK. Dette inkluderer for to av prosjektene ogsa midler til TOS AB.

Merk imidlertid at forskningsfeltet "politiovervakning™ her er temmelig vidt
definert, slik at man ogsa kunne forsvare a ta utgangspunkt i ferre
prosjekter, og falgelig en betydelig lavere samlet sum. Fullstendig liste over
de medregnede prosjektene fins i vedlegg.



3 Referanser til og fortolkning av
forskningen i senere litteratur

| Trafikksikkerhetshandboka kapittel 8, som omhandler kontroll og sank-
sjoner, henvises til forskningen i Uppsala (Nilsson og Aberg, 1986) i
forbindelse med undersgkelser av batesatsenes betydning for antall farts-
overtredelser og gjennomsnittsfart. Man henviser ogsa til Aberg, Engdahl og
Nilsson (1989), som en av relativt fa inngaende draftelser av effekten av
bater som har utkommet internasjonalt. Det gis ogsa en referanse til Aberg,
Engdahl og Nilsson, (1986) i forbindelse med studier av promillekontroller.

Vaa (1995) er en rapport skrevet pa oppdrag av det norske Vegdirektoratet,
som har som formal & samle relevant kunnskap om tiltak som pavirker
trafikantenes fartsvalg, for a bruke denne som grunnlag for en effektiv
trafikkovervakningsstrategi for politiet i Norge. Denne rapporten er basert
pa litteraturstudier, og benytter i tillegg til referansene fra Trafikksikker-
hetshandboka ogsa en del annet materiale. | denne rapporten gjennomgas de
relevante publikasjonene i relativt stor detalj, for a avdekke styrker og
svakheter ved undersgkelsene, og for a trekke ut den relevante informa-
sjonen. Rapporten behandler tre ulike publikasjoner utgitt av forskergruppen
i Uppsala.

1 Aberg, L., Haglund, M. 1989 Overvakning i tatort. Hastighetsanpassning
pa vagar med temporar begransning till 30 km/h. TFB-meddelande 95

Vaa konkluderer her med at:

’Noe av det mest oppsiktsvekkende ved denne undersgkelsen er
at selv disse meget lave overvakingsnivaer ser ut til & gi effekt -
bade pa subjektiv oppdagelsesrisiko og pa valg av kjgrefart. Vi
tror imidlertid man bgr veaere varsom med generaliseringen av
disse resultatene. Det kan her vare tale om til dels homogene,
kanskje avgrensede bomiljeer med mye lokaltrafikk og lite
fierntrafikk. At 92 % av fgrerne kjgrer strekningen minst én
gang i uka, tyder pa at selv med fa fartskontroller kan en relativt
hgy andel av farerne som bruker veiene, ha sett kontrollene. (...)
En rimelig konklusjon kan derfor veare at denne overvakings-
mengde og -frekvens synes a gi effekt innenfor vel avgrensede,
homogene omrader, men antakelig ikke innen andre, mer
heterogene bo- og byomrader, enn si utenfor tettbygd strgk med
andre fartsgrenser og annen sammensetning av lokal- og
flerntrafikk.”



Med andre ord hevder denne undersgkelsen bade at et svart lavt over-
vakningsniva gir effekt, ogsa pa fart, og at denne typen tiltak vil ha sterre
effekt hvis henvendt mot lokaltrafikken/pendlertrafikken.

2 | Nilsson og Aberg (1986): Overvakning och péféljd. TFD-forskning
1976-1983. Stockholm, TFB, 1986 (TFB-rapport 1986-11) presenteres
resultater av intensivert overvaking pa veier utenfor tettbygde strak og
med fartsgrense pa 90 km/t.

Vaas fortolkning av resultatene fra denne studien er som falger:

’Analysene viste statistisk signifikante forskjeller i andel farere
over 105 km/t. Andel fgrere over 100 km/t var 40 % lavere i
eksperimentgruppen. Forfatternes forklaring pa at effekten farst
viser seg ved 105 km/t var at trafikantene kjenner til at det
kreves en overskridelse pa minst 10 km/t far man blir stoppet i
radarkontroll pa 90-strekninger. (...)En mulig forklaring til de
reduserte ulykkestall kan vaere en reduksjon i antallet ulykker
under forbikjgring pa grunn av redusert variasjon i hastighets-
fordelingen. Forfatterne papeker at disse resultater bare kan
generaliseres til veier med fartsgrense pa 90 km/t. De paviste
reduksjoner i ulykkestall gjelder for spesielt ulykkesbelastede
strekninger. Det er derfor ikke sikkert at lignende resultater ville
blitt oppnadd pa strekninger med mer "normale™ ulykkestall™.

Pa bakgrunn av de 15 undersgkelsene om stasjonere hastighetskontroller
som gjennomgas i rapporten, hvorav publikasjonene fra miljget i Uppsala
altsa utgjorde 2, konkluderer Vaa:

’Det gjennomgaende trekk ved undersgkelsene er en klar og
konsistent tendens til at stasjonare fartskontroller reduserer
gjennomsnittsfart, andel overtredelser og/eller spredning. Flere
studier viser ogsa en reduksjon i ulykkene. Det er ikke
dokumentert effekt av rene mobile kontrollformer, effekt av disse
opptrer bare i kombinasjon med stasjonere kontrollformer. Det
er heller ikke dokumentert effekt av overvaking med sivile biler.
Denne kontrollformen er imidlertid ikke tilfredsstillende
undersgkt™.

Mens det altsa er vanskelig & fordele aren for at denne typen forsknings-
resultater spres, er det klart at forskningsresultatene fra Uppsala er en
betydelig faktor i seg selv i forhold til den tilgjengelige mengden av slike
studier. Enda viktigere er kanskje det faktum at den samlede mengden
undersgkelser til sammen bidrar med en viss tyngde, noe som gjar at
myndigheter na kan ga ut fra at politiovervakning er effektiv form for



ulykkes-bekjempelse, pd grunn av at gkt overvékning farer til redusert
gjennomsnittsfart, etc.

3 Itillegg gjennomgas i rapporten ogsa Aberg, Engdahl og Nilsson (1989)
i forbindelse med betydningen av bater og betestarrelse for hastighets-
valg. Konklusjonene i denne studien var at:

’Fartsmalingene tydet pa at fordoblingen av bgtene ikke hadde
fort til noen signifikant endring i kjgrefarten. Intervjuunder-
sgkelsene viste at bare 1/3 av fgrerne kjente bgtestarrelsen. |
etterperioden oppga ner halvparten av farerne et for lavt belap.
Mellom 30 og 50 % visste nar bgtestarrelsen var blitt hevet. (...)
Mangelen pa effekt kan delvis skyldes at mange farere ikke
kjente til hevingen av bgtene og at mange undervurderte
betestarrelsen. Pa den annen side er det sannsynlig at det ville
gitt seg utslag i fartsmalingene om fgrerne som kjente til
hevingen og batestgrrelsen, hadde veert pavirket av hevingen av
bgtene™.

Pa bakgrunn av denne og én annen (ogsa svensk) studie gir Vaa falgende
vurdering:

Ut fra disse undersgkelsene kan en selvfglgelig ikke hevde at
bater ikke pavirker fgrernes fartsvalg og heller ikke at endringer
i batestarrelsen er uten virkning. Det er imidlertid sannsynlig at
virkningen av bgter er avhengig av overvakningsnivaet. Hvis det
ikke er overvakning og subjektiv oppdagelsesrisk er null spiller
det ingen rolle hvilken starrelse bgtene har.”

Dette sitatet demonstrerer hvordan studier virker sammen — to studier er
ikke tilstrekkelig til & trekke bastante konklusjoner. Likevel er disse funnene
tilstrekkelig til & antyde hva som er rimelige satsningsomrader, og hvordan
man bar forsgke & innrette trafikksikkerhetsarbeidet i fremtiden.

| en gsterriksk litteraturstudie om Kjaring i pavirket tilstand, siteres Abergs
(1993) studie av holdningsendringer i forbindelse med reduksjonen av
promillegrensen i Sverige, som indikasjon pa at en lavere promillegrense
kan bidra til & fjerne sosialt stigma ved promillekjgring, slik at lovbruddet
na ble ansett som mindre alvorlig.

(Kuratorium fur Verkehrssicherheit, Vienna, 2003)

Om man skal oppsummere pa bakgrunn av dette, kan man se at bade
forskningen om promillekjgring og forskningen om subjektiv oppdagelse-
srisiko i relasjon til hastighetsvalg fremdeles anses som originale forsk-
ningsbidrag, som fremdeles spiller en rolle som en del av et starre
forskningskorpus omkring disse temaene. Selve funnene er altsa fremdeles
relevante.



En del av forskningen kan ogsa anses som metodisk interessant, i det den
for eksempel omhandler forholdet mellom atferd og selvrapportert atferd,
eller forholdet mellom subjektiv og objektiv oppdagelsesrisiko. Selv om
denne type forskning ikke alltid kan brukes direkte i trafikksikkerhets-
arbeidet, er kunnskap om hva man kan fa ut av forskjellige typer under-
sgkelser avgjgrende for & bedrive effektiv forskning innen trafikksikker-
hetsfeltet i fremtiden, og et bidrag til en mer tilfredsstillende forstaelse av
interaksjon i trafikksystemet.
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4 Problemer ved a bestemme
effekter av forskningen

Av forskjellige arsaker er det i dag vanskelig a ngyaktig bestemme effektene
av den forskningen om politiovervakning som er blitt utfgrt ved instituttet.
En del av arsakene til at disse er vanskelige bade a avdekke og a avgrense
er:

1 Forskningen som her behandles ligger tildels langt tilbake i tid, ut
fra de vanlige horisonter i trafikksikkerhetsarbeid. Dette gjar at det er
problematisk a oppspore en del av de menneskene som har benyttet
forskningen. Det har veert en relativt tidkrevende prosess a finne frem til
en del av dem som har veert involvert i denne forskningen, pa en eller
annen mate. Mange av dem er i dag pensjonerte, eller arbeider na innen
helt andre felter. Ogs& de menneskene som faktisk lar seg oppspore kan
ha problemer med & huske pa hvilke mater disse forskningsresultatene
influerte deres eget arbeid, eller politiske avgjgrelser pa denne tiden.
Mange gir uttrykk for at de har problemer med a huske dette i detalj, og
selv der man ikke ngdvendigvis opplever dette som problematisk, er det
sannsynlig at tolkningen av begivenhetene vil veare pavirket av mye av
det som har hendt i ettertid. Som en av informantene uttrykte det:
“Forskning er jo ogsa til en viss grad en ferskvare, og mye av det blir
mindre relevant og interessant etter hvert som samfunnet og holdninger
endrer seg. En del av tiltakene vil kunne bli mer eller mindre relevant ut
fra hvorvidt hovedvekten legges pa kollektivet eller individet”.
Forskningens relevans kan med andre ord endres ogsa gjennom
politiske, ikke forskningsmessige, forandringer.

2 Forskningen hadde ogsa en akademisk innretning, som kunne
ngdvendiggjere et visst “oversettelsesarbeid” for a kunne dras nytte av i
praktisk trafikksikkerhetsarbeid. Dette innebarer ogsa at en del av
anvendelsen kunne vaere i form av sakalt “konseptuell” forskningsbruk,
noe som innebzerer at resultatene ikke ngdvendigvis er synlige i farste
instans.

3 Mye av forskningen ble utfgrt i samarbeid med andre forskere og
forskergrupper. Dette kan gjgre det vanskelig & bestemme hvilke
konkrete prosjekter og hvilke konkrete forskningsresultater som har fart
til en gitt effekt. Dette gjelder bade fordi man i samarbeidsprosjekter
med vanskelighet kan skille de enkelte bidragene fra hverandre (og man

“ For eksempel har det dessverre vist seg umulig & f& kontakt med to personer som var
Rikspolisstyrelsens representanter i Kommitteen fér Overvakning och P&foljd. | egenskap
av denne stillingen kunne de sannsynligvis gitt betydelige bidrag til forstaelsen av hvordan
forskningen som ble utfart gjennom denne komiteen ble spredt og tatt i bruk i politiet.
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i praksis dessuten vil ha innflytelse pa de andre forskernes bidrag), og
fordi politiske endringer ofte kommer som en fglge av en massiv
forskningsinnsats over tid, der man har kunnet dokumentere hva slags
type tiltak som vil ha effekt. Ett enkelt forskningsprosjekt eller én enkel
studie vil sjelden alene vere tilstrekkelig til & medfare praktiske eller
politiske tiltak. En mengde studier som peker i samme retning vil
derimot over tid kunne gi tilstrekkelig momentum til at slike endringer
blir gjennomfarte. Hvordan “aren” for slike endringer skal fordeles pa
de ulike forskningsprosjektene er imidlertid sveert uklart.

Kunnskap kan ogsa veere av avgjgrende betydning som grunnlag for
beslutninger, selv om den ikke i seg selv medfarer en sikkerhetsgkning.
Det er viktig for beslutningstakere a vite hvilke tiltak som har effekt, og
hvor stor denne effekten er. Betydningen av vitenskapelig kunnskap som
belsutningsgrunnlag i veipolitisk sektor har blitt stadig sterkere
understreket de senere ar. Basisen i vitenskapelig fremskaffet kunnskap
skal sikre bade tiltakenes effektivitet og deres legitimitet. Tilsvarende er
det ogsa viktig a vise hvilke tiltak som har ingen eller begrenset effekt,
slik at man kan fokusere ressurser og oppmerksomhet pa de omradene
der man faktisk har et forbedringspotensiale.

Brukernes kunnskaper om kunnskapene kan veere mangelfulle. Selv
de av brukerne som er klare over at de benytter seg av
forskningsresultater, er vanligvis ikke akademiske forskningsbrukere.
Dette innebarer ofte at de er mer interesssert i forskningens innhold, enn
i forskningens opphav. Med andre ord kan man komme til & bruke
forskningsresultater som man ikke vet at man bruker. De forsker-
gruppene som er kjente for de fleste brukerne, er forskergrupper som de
selv har hatt personlig kontakt med, og som dermed har bidratt med &
gjere forskningsresultater kjente for brukerne. Det er imidlertid ikke gitt
at de forskningsresultatene man sprer er basert pa egen forskning, og
dette er heller ikke vesentlig for brukerne. Samtaler med brukere kan
derfor bare i begrenset grad gi inntrykk av hvilken forskning de baserer
sin praksis pa.
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5 Akademisk samarbeid

Forskningen om politiovervakning ble som nevnt ovenfor i stor utstrekning
gjennomfart i form av samarbeidsprosjekter, da spesielt med forskere fra
VTI, og fra konsulentfirmaet TOS AB. Dette samarbeidet medfgrte blant
annet en rekke felles publikasjoner, og var generelt en viktig faktor for alt
arbeidet om trafikkovervakning som skjedde i denne perioden.

Forskerne som deltok i prosjektene hadde noe forskjellige bakgrunner, og
ogsa noe varierende faglig fokus i forhold til forskningsobjektet. For
eksempel konsentrerte gruppen i Uppsala seg farst og fremst om spgrsmalet
om subjektiv oppdagelsesrisiko, og dennes pavirkning pa atferd. TOS AB
var opptatt av objektiv oppdagelsesrisiko, og forskerne ved VTI var oftest
noe mer praktisk orientert, og arbeidet mer direkte mot brukerne.

Flere av de forskerne som har deltatt i dette samarbeidet, understreker at det
i et slikt samarbeid vil veere en kontinuerlig gjensidig pavirkning, som gjer
det vanskelig a si hvor ideene kommer fra. En del av samarbeidspartnerne
hadde en mindre akademisk innrettet form for forskningspraksis, og har
derfor ikke skrevet artikler der de gir klare henvisninger til
inspirasjonskilder.

Samarbeidspartnerne fremhever at alle deltakerne i samarbeidet spilte
viktige roller, og bidro til en starre generell forstaelse av overvakningens
effekter. De fant at feltet atferdsforskning var en avgjarende form for
bakgrunnsforstaelse for annen forskning innen feltet, i og med at atferds-
forskningen ogsa ga kausale forklaringer. Denne typen kunnskap ble trukket
frem som viktig i utformingen av forskningsdesign, og som sadan en
vesentlig implisitt faktor i mange studier som ikke i seg selv studerer atferd.
En av samarbeidspartnerne viste for eksempel til at man av og til ser studier
av forskere som apenbart ikke kjenner til denne typen atferdsforskning, og
at dette stort sett er svaert darlig arbeid. En viss bakgrunnskunnskap innen
feltet ble dermed ansett som viktig ogsa for mer praktisk eller
naturvitenskapelig innrettet forskning.
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6 Politiets overvakningsinnsats i
dag

Det fins en del forfatninger fra Rikspolisstyrelsen som angar trafikk-
overvakning (sa som RPSFS 2000:37, RPSFS 2000:39, RPSFS 2000:41,
RPSFS 2000 42, RPSFS 2000:43, RPSFS 2003: 6, RPSFS 2004:8), men
disse omhandler utelukkende tekniske og juridiske detaljer rundt over-
vakningsaktiviteten, som for eksempel hyppighet av tilsyn av utstyr,
oppleringskrav, og krav til juridisk dokumentasjon.

I tillegg fins ble det i 2006 publisert et nytt strategidokument om trafikk-
overvakning (Rikspolisstyrelsen, 2006a), og en nasjonal handlingsplan for
politiet trafikksikkerhetsarbeide (Rikspolisstyrelsen 2006b). Strategien
henviser bare i begrenset grad til akademiske utgivelser — og da oftest til
Véagverkets hjemmesider — men gir generelt et klart inntrykk av et gnske om
a befinne seg pa trygg evidensbasert grunn. Det vises for eksempel til at “en
rad utredningar pavisar att det finns stora mojligheter att utveckla Polisens
trafiksdakerhetsarbete”. Det vises ogsa til at

““Forskning har pavisat att poliskontroll &r samhéllsekonomiskt
effektiv om den utfors pa réatt satt. Bast resultat ger hastighets-
kontroll, nykterhetskontroll och bélteskontroll. Stora kontroll-
och rapporteringsvolymer, speciellt nar regelefterlevnaden ar
lag, paverkar trafiksékerheten i positiv riktning. Trafiksaker-
hetsforskare beddmer att per 100.000 nykterhetskontroller
raddas fyra personer fran att omkomma i trafiken.”

Til tross for mangelen pa direkte henvisninger, gir strategien dermed
inntrykk av & basere seg pa forskning, bade i sparsmalet om overvakningens
nytte i det hele, og i sparsmalet om hva slags type overvakning som er mest
gnskelig.

Strategien understreker ellers at trafikkpolitiets oppgave i henhold til
nullvisjonen er & forebygge ulykker gjennom a forhindre at farlige
situasjoner oppstar, samt a bidra til bedret regelfalging gjennom kontroller.
Det er fire prioriterte omrader for overvakningen; “hastighet”, “nykterhet”,
“skyddsutrustning” og “aggressiv korning”, hvorav det siste innsatsomradet
er nytt med denne strategien.

Den nasjonale handlingsplanen gar mer i detalj i forhold til hvordan
strategien skal falges opp i 2006, blant annet i form av konkrete mal innen
hver av de prioriterte overvakningsomradene. De av disse malene som er
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spesielt relevante i denne sammenhenger, er malene for hastighetsover-
vakning og promillekrontroll. De er:

» Medelhastigheten pa olycksdrabbade véagar ska sankas
» Hastighetsévervakningen ska genomféras planlagt och underréattelselett
for att uppna bésta effekt

» Rapportgrénsen for gallande hastighetsovertrédelser ska sénkas. Det
innebar att rapportering sker fran och med dvertradelse med 6 km/t

» Antalet rapporter ska 6ka i huvudsak genom utféardande av ordningsbot

» Polisen ska genomfora tva miljoner alkoholutandingsprov. (...)
Kontrollerna ska genomforas planlagt och underrattelselett for att uppna
basta effekt

» For at kunna utféra den mangd kontroller som anges i bilaga 1 ska
alkoholutandingsprov, i normalfallet, utféras vid varje polisinitierat
mote med en forare i en trafiksituastion

Mye av dette kan enten direkte eller indirekte tilbakefgres til forskning om
politiovervakning, se avsnitt 1. Intervjuer med tidligere og naveerende
svenske trafikkpoliti bekreftet at den nasjonale overvakningsstrategien ble
oppfattet som basert pa og informert i forhold til forskning. Flere opplevde
imidlertid at det kunne veere et stort sprang mellom disse strategiene, og hva
som faktisk foregar lokalt. Enkelte omrader kan dyktige ledere sgrge for at
strategien blir tilpasset, men andre steder kan det veere vanskelig a fa brukt
strategien lokalt pa en meningsfylt mate. Spesielt ble det trukket frem at
malet om gkt antall rapporter kan bidra til at fokuset fjernes fra lokale
trafikkproblemer.
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7 Nedslag i politiutdanningen

| Sverige tilbys grunnleggende politiutdanning pa tre forskjellige steder: ved
Polishdgskolan i Sérentorp, ved Universitetet i Vaxjo, og ved Universitetet i
Umea. For a bli trafikpolis, kreves i tillegg en videreutdanning bestaende av
minimum to kurs.

Som en del av den grunnleggende politiutdanningen gis ogsa opplering i
trafikksikkerhetsarbeid. | studiehandboka for Polishogskolan 2006/07 heter
det at studentene skal oppna “fordjupad kunskap om och forstaelse for det
nationella trafiksékerhetsarbetets mal, frunktion och utveckling.” og at de
skal ha en “formaga att omséatta de dvergripande malen for trafiksakerheten i
en kunskapsbaserad och problemorienterad trafikévervakning.”

| praksis er trafikkovervakningen imidlertid ikke en veldig stor del av
pensum, og de ulike lzeresstedene oppgir at bruken av forskningsresultater i
undervisningen er relativt begrenset. Studentene skal lere seg a drive
trafikkovervakning med henblikk p4, i henhold til den nye strategien, a
forhindre hgy fart, promillekjgring, mangelfull bruk av sikkerhetsutstyr og
aggressiv kjaring. I og med at denne utdanningen hovedsakelig er konkret
og handgripelig, brukes lite forskningslitteratur direkte overfor studentene,
men flere av institusjonene understreket at kunnskapen som formidles
likevel ma anses a vere forskningsbasert, bade gjennom at den baserer seg
pa den nasjonale strategien, og ved at man gjor sitt ytterste for a videre-
formidle selve oppfatningen om at overvakning er et effektivt trafikk-
sikkerhetstiltak. Noe av dette kan ogsa finnes i pensumslitteraturen, men
hvor mye man gar i detalj innen disse temaene varierer tilsynelatende noe
mellom lzrestedene. Ett sted ble det understreket at man bestrebet seg pa a
benytte den samme — oppdaterte — informasjonen som myndighetene
benytter, og at man derfor laerer studentene a tenke pa effektivitet i forhold
til overvakningen, og fokuserer mye pa problembasert arbeid. Dette inne-
beerer blant annet at man vet at man skal legge trafikkontrollene til problem-
omrader (enten disse identifiseres via statistikk eller via klager fra
publikum), og man larer hvordan man skal se pa problemomrader bade pa
kort og lang sikt.

I tillegg bruker politiutdanningene ogsa eksterne forelesere rundt disse
temaene, spesielt representanter for VTI, som har kommet inn og fortalt om
den mest mulig effektive form for overvakning. Ogsa representanter fra
Végverket har bidratt i slike sammenhenger.
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Innen videreutdanningen for “trafikpoliser” har trafikkovervakning naturlig
nok en starre plass. For det ferste obligatoriske videreutdanningskurset i
trafikkovervakning ved Polishdgskolan beskrives kursets mal slik:

”Kursdeltagarna skall efter utbildningen:

« forsta och kunna tillampa ett problemorienterat forhallningssétt i ett
narpolis- eller trafikpolisarbete

« ha allmanna baskunskaper dels om det politiska malet for trafik-
sékerheten, dels om trafiksakerhetsforskningen inom
végtransportsystemet

* ha grundkunskaper om hur trafiksékerhetsarbetet bedrivs, myndig-
heternas olika roller och samverkansformer

» ha fordjupade kunskaper inom trafikjuridiska omraden”

Selv om det er som ett av flere temaer, ser man at kunnskap om trafikk-
sikkerhetsforskningen er en del av det som skal formidles til trafikpolis-
studentene. | og med at en vesentlig del av kompetansen man skal tilegne
seg er god kjennskap til Rikspolisens overvakningsstrategi, vil denne ogsa i
noen grad bestemme innholdet i kurset.

Ved Polishdgskolan er man ogsa akkurat na i ferd med & starte opp et nytt
fem poengs kurstilbud for ledere innen trafikksikkerhetsarbeidet. Dette
kurset vil spesielt fokusere pa a gjare trafikkpolitets arbeid “evidensbasert”,
og omhandler strategisk analyse, og hvordan man skal legge opp over-
vakning. Formalet med kurset er analyseplanlegging og oppfalging, med
sikte pa a skape problemorientert og evidensbasert planlegging og arbeid
innen trafikkovervakning. Man skal fokusere blant annet pa hvor man kan
finne tilgjengelig forskningsbasert informasjon, det politiske rammeverket,
og sparsmal rundt nullvisjonen.

Selv om resultatene av dette kurset selvfglgelig overhodet ikke er kjent pa
det ndverende tidspunkt, kan det veare interessant a merke seg at selve
eksistensen av et forbedret tilbud til lederne innen feltet har veert etterspurt
av brukerne (se senere avsnitt).
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8 Sannsynlige effekter av
forskningen

| de to ovenstaende avsnittene har vi gatt gjennom den offisielle,
dokumenterbare tilstanden for politiovervakning av trafikk i Sverige i dag.
Det er til dels enkelt a se effekter av forskning om overvakning her. Noen av
de mest synlige og apenbare momentene er:

« At politiovervakning faktisk er blitt forskningsbasert, eller at dette i
hvert fall fremstilles som et mal. Dette har skjedd i lgpet av de siste 15
ar.

« Generell tillit til at politiovervakning er et effektivt trafikksikker-
hetstiltak. Dette er noe av det mest vesentlige den samlede forskningen
om politiovervakning har bidratt til. Dette uttrykkes for eksempel i
utsagnet om at overvakning er samfunnsgkonomisk Ignnsomt.

» Antakelsen om at gkt overvakningsvolum medfgrer bedret regeletter-
folging. (Bl.a. demonstrert i TFD, 1983, Nilsson og Aberg, 1986, Aberg
og Haglund, 1989) .

» Fokuset pa ulykkesbelastede veier (som understreket i Nilsson & Aberg,
1986).

» Systematisk og planmessig gjennomfaring av overvakning for best
effekt. Dette forutsetter at man har kunnet vise effektforskjeller mellom
ulike former for overvakning.

« Senket rapporteringsgrense for fartsovertredelser. (Studert i Nilsson,
Andersson, Haglund og Aberg, i VTI:s serie)

» @kt antall utandingstester. Dette viser igjen til betydningen av
oppdagelsesrisiko for regelfglging.

Disse punktene fra nasjonal strategi og handlingsplan vil ogsa gjenspeiles i
bade grunnutdanning og etterutdanning i politiet. Hvilken rolle forsknings-
resultatene spiller ut over dette later til & variere mellom lzresteder, og
sannsynligvis ogsa i forhold til hvem som underviser. Hvis strategiut-
dannelsen for trafikkpolitiet blir en suksess, er det sannsynlig at forsknings-
resultater vil bli brukt mer og bedre i fremtiden.

Hvis man beveger seg nedenfor det nasjonale nivaet, og ser pa hvordan
politiovervakning i praksis legges opp, er bildet noe mindre klart. I og med
at politivesenet i Sverige er desentralisert, og hver lenspolitimester er
operativt suveren, er det store forskjeller mellom politidistriktene. Det
nasjonale strategiprogrammet og handlingsplanen skal skape en enhetlig og
effektiv overvakning, men det fins ikke direkte styrende sentrale forskrifter
om hvordan man skal legge opp overvakningen for best effektivitet, dette er
opp til hver trafikpolis”sjef, som legger opp sitt lens egen strategi.
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Dette vil si at mens man i visse politidistrikter finner at forskningsresultater
brukes aktivt og kontinuerlig for & fremme en mest mulig effektiv over-
vakning, er disse andre steder nermest ukjente. Enkelte av informantene
hadde tilknytning til slike sveert aktive politidistrikter, & de oppga a bruke
forskningen aktivt. Den forskningen som her ble brukt er dermed samtidig &
anse som et utappet potensial for andre politidistrikter. Blant de innsiktene
man hadde fatt fra forskningen ble blant andre de falgende trukket frem:

man planlegger i forhold til risikonivaet pa de ulike veiene, og legger
overvakning til de stedene der risikoen er hgyest (for eksempel 90-veier
uten midtdelere).

Promillekontroll legges ofte rundt utsalg, eller ferger, eller rundt
spesielle evenementer. Dette har & gjgre med at man inkluderer
misbrukerperspektivet.

A skille mellom preventiv overvakning, der mélet er at man skal ses av
sd mange mennesker som mulig, og repressiv overvakning, der man
retter seg inn mot kjente mal, som for eksempel kjente strekninger eller
ogsa kjente individer.

Forskningen har ogsa bidratt til at man bedre forstar konsekvensene av
hay fart.

Observasjonen om at man ma henvende seg til pendlere. Politiet har
ogsa selv erfart forskjellen mellom & foreta overvakning pa pendlerveier
og veier med mer blandet trafikk — det viser seg at man far svert darlige
resultater pa veier som ikke er pendlerveier, mens ulykkestallene for-
bedres markert pa pendlerveier der man setter inne samme over-
vakningsressurser.

Manuell overvakning kan ikke konkurrere med automatisk trafikk-
overvakning, som gir mindre skader og er mer kostnadseffektivt.

Hyppighet av overvakning er grunnet pa forskning. Dette gjelder alko-
kontroll, beltekontroll, hastighetskontroll, som er basert helt holdent pa
de dokumenterte effektene av overvakning, og hvordan dette medfarer
skadereduksjon.

Viktigheten av & jobbe systematisk, for a se pa effektene av over-
vakning, og a sammenligne resultater i perioden fer man satte i gang
overvakning, med malinger tatt pa forskjellige tidspunkter etter over-
vakningen. Erfaringene stemmer med forskernes konklusjoner, nemlig at
det er liten langtidseffekt av overvakning, effektene varer hgyst rundt 14
dager etter avsluttet overvakningsperiode. Dette har ogsa blitt brukt som
et argument for innfgring av ATK. Nar man tar utgangspunkt i at hyppig
overvakning virker nar det henvendes mot riktig malgruppe, har det veert
mye lettere & fa gjennomslag for & innfgre ATK som et supplement til
tradisjonell overvakning. ATK med den “svenske modellen” der man
bruker mange kameraer og dekker store veistrekninger skaper en langt
stgrre oppdagelsesrisiko, og dermed mye stgrre effekter pa trafikantenes
atferd.
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» Forskning som viser for eksempel at bilistene raskt oppfatter og sprer
hvor det er kontroll, hvor lenge kontrollen varer, hva politiet kontrollerer
og toleransegrensene.

» Forskning om fysiske talegrenser.

» Forskning pa promillekjgrere, som viser at svaert mange av dem har et
skadelig hgyt forbruk av alkohol.

Som nevnt kan effekter veare utydelige a vanskelige a bestemme entydig. En
tidligere samarbeidspartner mente for eksempel at i og med at en del av
forskningen om trafikkovervakning fant at den objektive opp-
dagelsesrisikoen var forsvinnende liten, og forskergruppen i Uppsala fant at
det var en sammenheng mellom subjektiv og objektiv oppdagelsesrisiko, er
det mulig at disse resulatetene farte til en overgang til mer bruk av promille-
kontroll, som ofte hadde en starre effekt, fordi det ble godt dekket av media.
En annen akter antydet at man kanskje delvis pa grunn av forsknings-
resultatene fra Uppsala har veert mer opptatt av farerkortinndragelse som
virkemiddel enn av bgteforhgyelse, ettersom forskningen tydet pa at
bateforhgyelsen matte vaere ekstremt stor for & oppna effekt.

Mer generelt ble det ogsa trukket frem at i og med at denne typen forskning
ogsa har sterke teoretiske innslag, er det mulig at selve atferdsmodell-
tenkningen er blitt utviklet gjennom disse forskningsprosjektene.

Andre aktgrer mente imidlertid at gruppen i Uppsala hadde veert relativt
anonym i forhold til politiet, og at politiet i stgrre grad hadde forholdt seg til
forskningsgrupper ved VTI og ved Universitetet i Lund, som har veert utfart
mer konkrete forskningsprosjekter, og veert mer aktive i sitt forhold til
brukere. Dette er selvfalgelig ogsa grupper som i noen grad har samarbeidet
med Uppsala, sa resultatene som er blitt formidlet kan likevel komme fra
flere miljger, og en mer samlet svensk forskningsinnsats.
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9 Mekanismer som fremmer eller
hemmer forskningens nytte

| intervjuene som ble utfert i forbindelse med denne case-studien, kom det
frem en mengde synspunkter pa hva som ma til for at forskningen om
politiets trafikksikkerhetsarbeid skal fa en praktisk effekt. En del av disse
betraktningene er kanskje av sapass lokal og spesifikk karakter at de
vanskelig kan generaliseres til andre felter, men de fleste fenomenene vil
sannsynligvis kunne gjenkjennes ogsa innen andre fagomrader og
organisasjoner. Nedenfor er disse synspunktene inndelt i fire brede
kategorier, alt etter hvor i kunnskapskjeden mekanismene eller hindrene ble
ansett a befinne seg. Merk imidlertid at det kan vere en viss overlapp
mellom de forskjellige kategoriene, siden dette ikke dreier seg om fire
fullstendig uavhengige variabler.

9.1 Forskningens utforming
a) Forskningsspgrsmalet

Mange av informantene trakk frem betydningen av at forskningen er
utformet pa en slik mate at den faktisk lar seg bruke ogsa utenfor
forskningsmiljgene. For eksempel. ble det fremhevet at Kommitteen for
Overvakning och Pafoljd fungerte sveert godt fordi den gav muligheter for
tett og vedvarende samarbeid mellom forskere og brukere. Gjennom denne
komiteen var det mulig for representantene for Rikspolisstyrelsen a gi
uttrykk for hvilken type forskning man hadde behov for i organisasjonen, og
for forskerne & utforme prosjekter i samarbeid med brukergruppen. Generelt
ble det altsa trukket frem at man ma fokusere pa hvilke sparsmal som er
sentrale for brukergruppen. Tilsvarende mente ogsa andre at politiet ofte
hadde hatt problemer med a utnytte forskningsresultater, nettopp fordi de
ikke selv var forskningsfinansiarer, og involvert i denne prosessen.

b) Forskningskommunikasjon

Det ble nevnt at man ikke kan ta for gitt at brukerne oppsgker resultater i
den vanlige formen. "Resultatene ma derfor presenteres bra, man trenger bra
sammendrag, gode overheads, og generelt en overbevisende fremstilling.
Det er viktig at publikum kan se mulighetene for en praktisk gjennomfaring
av en teoretisk innsikt. Man ma kunne se hvordan dette kan konkretiseres i
arbeidet, ellers blir forskningen bare litteratur”.
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9.2 Forskernes forhold til brukerne

En viktig forutsetning for at denne typen forskning skal kunne bli effektivt
brukt, er at den blir kommunisert til brukerne. En vesentlig del av denne
kommunikasjonen skjer selvsagt gjennom de formaliserte kanalene diskutert
over (strategier og utdannelser), men disse kan begge veere av svert generell
art, og forutsetter dessuten kommunikasjon pa et hgyere niva.

Politiet stiller her i en noe annen klasse enn gvrige trafikksikkerhets-
arbeidere, ettersom de som arbeider med trafikksikkerhet i organisasjonenen
forgvrig ofte har en viss forskerbakgrunn, og dermed har et profesjonelt
forhold til forskningsresultater, og bade nettverket og kompetansen som er
ngdvendig for & holde seg oppdatert innenfor forskningsutviklingen.

Innenfor politiet er derimot bruk av profesjonelle kanaler som akademiske
tidsskrifter lite utbredt, selv blant dem som organiserer utdanningen.
Vanligere er bruk av svenske forskningsrapporter, og tidsskrifter utgitt av de
svenske aktgrene innenfor feltet, som for eksempel VTI-Nytt.

Hva som oppgis som informasjonskilder avhenger ellers bade av brukernes
stilling i systemet, erfaringer, nettverk, og interesse. Mens noen av politi-
brukerne hadde en sterk personlig interesse i feltet, og dermed aktiv opp-
sgkte forskere, forskningsinstitusjoner og —resultater (og for eksempel fast
leste forskningsrapporter fra de starre institusjonene), forholdt andre seg
mer passivt til feltet, og mottok bare den informasjonen som ble eksplisitt
henvendt til dem (gjennom for eksempel foredrag).

a) Tilpasset formidling av forskning
o Forskereksponering

Ikke alle politifolk leser om forskning, eller drar pa konferanser. Det ble
derfor understreket at forskerne selv burde forsgke a na politifolk der de er,
for eksempel gjennom mgter og forelesninger.

o Populervitenskapelige fremstillinger

Flere informanter etterlyste forskning som var “synlig og lesbar”, og
forstaelig for et publikum av legfolk. Dette innebar for eksempel a
tydeliggjere hva som er ny kunnskap, og dens potensielle anvendels-
muligheter, gjerne gjennom en alternativ forskerrapport, som er skrevet
eksplisitt for brukerne, og tar utgangspunkt i deres situasjon.

b) Varig personlig kontakt

Et pafallende trekk er at personlig kontakt med forskerinstitusjonene lot til
vaere sveert vesentlig for & opparbeide kunnskap om forskning. Et personlig
forhold til forskere gjorde det tilsynelatende langt enklere & holde seg
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oppdatert innen feltet, og muligens ogsa a nyttiggjare seg funn, ettersom
man kunne diskutere disse med forskerne selv.

Mange av politiinformantene trakk spesielt frem VTI som en viktig
organisasjon, som de hadde tett samarbeid med. Bade som organisasjon og
via enkeltpersoner har VTI vert sveert synlige i feltet, for eksempel ved &
bidra med forelesninger, kurs og mgtedeltakelse. Enda viktigere oppgis
imidlertidf det varige forskningssamarbeidet, som gjorde at man “ikke
sendte resultatene over som papir”. Personlige relasjoner med de ansvarlige
gjorde ogsa at man fikk gode samarbeidsrutiner, og dermed ogsa bedre
gjennomfart forskning (for eksempel hgy svarfrekvens). Dette er imidlertid
tilllitsrelasjoner det tar tid a bygge opp.

Ogsa Végverket ble av mange oppgitt som viktige bade som sam-
arbeidspartnere, og som kilde til informasjon om forskning. En tredje
institusjon som gjorde seg bemerket var Universitetet i Lund.

9.3 Organisasjonelle fenomener i politiet
a) Informasjonsspredning/skolering

Mange informanter trakk frem at selv om forskningen far gjennomslag i
Rikspolisstyrelsen, sa er ikke resultatene ngdvendigvis kjent pa alle nivaer i
organisasjonen.

o For at kunnskapen skulle kunne spres, mente noen at man hadde
behov for en ”forbedret og kontinuerlig videreutdanning av
politifolk”. Dette oppgis a ha fungert relativt bra i de to nordligste
lenene, selv om man ogsa der gjerne ville kunne kommunisere
oftere.

b) Inertia/konservatisme

« Endel av informantene, bade blant forskerne og i politiet, fremhever
at det er vanskelig a bevege politiet til & gjere bruk av
forskningsresultater, selv nar de er konkrete, handfaste og formulerte
til relevante aktarer. Mange av brukerne oppgis a anse sin egen
erfaring som overlegen i forhold til forskningsresultater. I tillegg vil
bruk av forskningsresultater ofte innebare en omlegning, noe som
medfarer merarbeid.

« Etrelatert problem er manglende apenhet i forhold til
forskningsresultater, som ogsa kan ha sammenheng med at man ikke
er vant med a forholde seg til materien, og derfor har problemer med
a orientere seqg i feltet. Det ble derfor ogsa uttrykt gnsker om & skape
“hybrider”, med en fot innen forskningsverdenen, og en i politiet.
Dette kan for eksempel skje gjennom den nye lederutdanningen,
nevnt ovenfor, eller gjennom at man far politidoktorander ved
politiutdanningene som jobber med trafikksikkerhetsspgrsmal.
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¢) Organisasjon/hierarki

« Flere informanter papekte at politiet er strengt hierarkisk, og at
endringer i grunnutdanningen, for eksempel, derfor vil ha liten
effekt. Man blir i stor grad avhengig av enkeltpersoner i riktige
posisjoner og deres engasjement.

« Det ble ogsa papekt at det lot til & veere vanskelig & fa gjennomslag
for endringer i trafikkpolitiet generelt, og at forbedret
lederutdannelse derfor sannsynligvis hadde veert viktig for & spre
kunnskapen nedover i systemet. Slik utdannings- og
etterutdanningssystemet na fungerer, er det de underordnede som gar
pa etterutdanning og far informasjonen, ikke lederne.

e | og med stgrre mobilitet i organisasjonen kan
kunnskapsoverfaringen lide. Folk bygger ikke lenger i like stor grad
opp kompetanse over tid. Det ble ogsa nevnt at tiden til & lese
forskningsresultater er blitt redusert.

« Den drastiske reduksjonen i antallet trafikpoliser gjer at
engasjementet i forhold til trafikksikkerhetsspgrsmal kan vere
mindre, noe som gjer det mindre sannsynlig at folk skal oppsake
forskningsresultater.

9.4 Politiske og samfunnsmessige forutsetninger

En del kjente forskningsresultater blir ogsa ikke tatt i bruk fordi de av ulike
arsaker ikke far gjennomslag politisk. For eksempel ble det manglende
pabudet om sykkelhjelm nevnt som et slikt tilfelle. De to faktorene som ble
trukket fram her var:

a) manglende kunnskap i det politiske systemet

Det ble papekt at i likhet med andre brukere, har ofte politikere mangelfulle
kunnskaper om trafikksikkerhet, og manglende muligheter til & nyttiggjere
seg den forskningen som faktisk fins. De har oftest heller ikke tid til &
arbeide inngaende med slike sparsmal. En informant mente at dette ogsa
hang sammen med hvordan forskningsresultatene formidles, og at tiltak
burde presenteres gjennom en dokumentert konsekvensanalyse, ogsa pa
lokale politiske plan.

b) manglende aksept i befolkningen

En del tiltak blir ikke gjennomfart fordi politiske myndigheter ikke gnsker a
fremme forslag som mgter stor motstand i befolkningen, som for eksempel
senkede fartsgrenser.
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10 Nytten av politikontroll

Effektene av trafikksikkerhetsforskning vil i siste instans vare en reduksjon
i antall drepte og skadde i trafikken, eller en reduksjon av risikonivaet i
trafikksystemet. Det er vanskelig a tegne opp eksakte kausale piler innen
dette feltet, men Elvik (2005) sannsynliggjar en betydelig trafikksikker-
hetsgevinst av effektivisert politikontroll.

Fra 1981 til 2004 gkte antallet kontrollerte farere i Sverige betydelig (Bride
2005). Antallet kontrollerte farere per million kjgretgykilometer er et mal pa
oppdagelsesrisikoen for trafikkforseelser. En analyse av data for perioden
1981-2004 antyder at oppdagelsesrisikoen er gkt. Man kan ansla at dette har
bidratt til en reduksjon av antallet drepte pa ca 150 personer per ar.

Som sadan er dette det enkelttiltaket som i fglge Elvik (2005) oppgis a ha
hatt hgyest skadereduserende effekt av dem som blir behandlet i
dokumentet.

Det er vanskelig a stipulere de monetere kostnadene for den effektiviserte
overvakningen; i den grad det er snakk om en reell effektivisering er
kostnaden naermest ikke-eksisterende, men i den grad det er snakk om
gkning av kontrollvolum, er det selvsagt ogsa en kostnad i form av personal-
ressurser (eller eventuelt teknisk utstyr). Man kan likevel sannsynligvis ga
ut fra at den effektiviserte overvakningen er blant de rimeligere tilgjengelige
trafikksikkerhetstiltak i Sverige.

Som det papekes i Rikspolisstyrelsens nasjonale strategi for trafikk-
overvakningen, er det fremdeles sveert store forskjeller mellom de ulike
politidistriktene nar det gjelder overvakningens effektivitet, noe som
indikerer at det fremdeles er et betydelig potensiale pa dette tiltaksnivaet.

Man kan selvfglgelig ikke pasta at det er en direkte sammenheng mellom
forskningen i Uppsala og sikkerhetsgkningen. Det er likevel sannsynlig at
denne forskningen, sammen med beslektet forskning som ble utfart pa
samme tid, og dels i samarbeid, har bidratt betydelig til forstaelsen av politi-
overvakning som trafikksikkerhetstiltak. Ikke minst er de mest grunn-
leggende innsiktene betydningsfulle; nemlig at subjektiv og objektiv
oppdagelsesrisiko ko-varierer i temmelig sterk grad, og at gkt subjektiv
oppdagelsesrisiko medferer senket fart og reduserte ulykkestall. En annen
vesentlig innsikt er tilsynelatende den mer systematiske og planmessige
tilnzermingen til overvakningen, som blant annet har medfart at man velger
ut strekning, tidspunkt og malgruppe med stgrre omhu.
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11 Oppsummering

Resultater fra effektanalysen kan oppsummeres slik;

Caset demonstrerer hvordan grunnleggende og tverrfaglig kunnskap om
et felt er en forutsetning for & drive effektivt trafikksikkerhetsarbeid.

Politikontroll er et av de mest kostnadseffektive tiltak i trafikksikker-
hetsarbeidet

Kunnskapen om at synlig politi og politikontroll har skadereduserende
effekt er blitt etablert blant annet av svenske forskere

Kunnskapen om forholdet mellom subjektiv og objektiv opp-
dagelsesrisiko er avgjerende for utformingen av overvakningsstrategi

Forskningen ble initiert gjennom et TFD-forskningsprogram.

Forskningsresultatene ble mest effektivt formidlet til politiet gjennom
langvarig samarbeid, men ogsa gjennom personlige relasjoner,
seminarer, konferanser og forelesninger.

Politiets manglende kompetanse innen forskningsbasert arbeid kan ha
veert et hinder for mer eller tidligere bruk av forskningsresultatene.
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1 Formal og historie

Forskningen omkring betydningen av bilfereres atferd (beteende) for
trafikksikkerheten har de senere ar beveget seg mer og mer i retning av
direkte studier av kjgreatferd (til forskjell fra indirekte studier vha selv-
rapportering fra farere, etc.). Dette reflekterer et sterkere fokus pa den rolle
det direkte samspillet mellom trafikanter, vei og kjeretay spiller for trafikk-
sikkerheten, i forhold til betydningen av bakgrunnsfaktorer hos farerne, som
en kan fa kunnskap om pa annen mate (f.eks. gjennom spgrreskjemaer og
statistikk). Denne utviklingen kan ogsa relateres til at forskningen innenfor
dette omradet har et generelt hgyt niva, og at teknologien har muliggjort mer
avanserte forskningsmetoder nar det gjelder atferdsregistrering, bade ved
hjelp av kjgresimulatorer og instrumenterte biler.

1.1 Lang historie i trafikksikkerhetsforskningen

Bruk av kjgresimulatorer av ulike typer har en lang historie i trafikk-
sikkerhetsforskningen, ferst og fremst som et verktagy for & kunne studere
bilfareres atferd, og de faktorer som pavirker atferden, bade nar det gjelder
forhold ved veien, kjaretgyet og farerens egen tilstand. Med andre ord er
formalet & oppna en bedre forstaelse av det psykologiske grunnlaget for
sikker kjgring. Hovedbegrunnelsen er at en gjennom simulering kan teste ut
virkningene av pavirkningsfaktorer som det er vanskelig eller kostbart &
undersgke i virkelig trafikk. Eksempelvis vil en moderne simulator ha gode
muligheter for simulering av ulike mater & utforme veisystemet pa, bade nar
det gjelder veigeometri, skilting og oppmerking, noe som ville vaert neermest
uoverkommelig & gjere i stor skala gjennom & bygge pravestrekninger for
utprgving med virkelig trafikk. Simuleringen gir dermed et grunnlag for a
velge ut lgsninger som senere kan praves ut i feltundersgkelser pa virkelig
vei. Gjennom manipulering av trafikkforholdene (simulering av andre
trafikanters atferd) vil en i simulatoren ogsa kunne teste fareres atferd under
betingelser som forekommer svert sjelden i virkelig trafikk, men som er
alvorlige ndr de ferst skjer; dermed vil en fa kunnskap om fareres forut-
setninger for a mestre ulike typer kritiske trafikksituasjoner. Ogsa nar det
gjelder forhold ved kjaretayet, vil simulatoren gi mulighet til & undersgke
virkninger av utstyr og modifikasjoner som ikke kan utfgres pa biler i vanlig
trafikk, enten det skyldes juridiske eller etiske begrensinger. Det samme
gjelder forhold ved fareren, slik som f.eks. pavirkning av lovlige eller
ulovlige medikamenter eller rusmidler, eller andre tilstander som tratthet
eller sykdommer. Forskning i kjgresimulatorer forventes dermed a gi
kunnskap om bilfareres atferd som kan benyttes som grunnlag for
implementering av effektive trafikksikkerhetstiltak.



| falge Straus (2005)" ble de ferste kjgresimulatorer utviklet far 1920, med
sikte pa a teste ferdighetene til farere av offentlige transportmidler. I lgpet
av de fglgende 40 ar skjedde det en utvikling i retning av at "mockup” biler
ble utstyrt slik at de kunne teste farernes reaksjoner pa ulike stimuli.
Mekaniske bevegelige scener eller film ble i noen tilfeller benyttet. | lgpet
av 1960-arene ble det vanlig a benytte film for a framstille ulike vei- og
trafikkmiljger. Det var farst og fremst bilprodusentene som utviklet de
forste simulatorene, men ogsa forskningsinstitusjoner, forsikringsselskaper
og andre har utviklet simulatorer. Fram til rundt 1970 var simulatorene uten
bevegelse, slik at det bare var den visuelle informasjonen som kunne
simuleres, og farernes reaksjoner pa ulike situasjoner kunne males. Senere
kom det simulatorer som stod pa en bevegelig plattform, slik at en ogsa
kunne simulere hvordan akselerasjonskrefter bade i side- og lengeretning
pavirket fareren.

1.2 Kjgresimulatoren ved VTI

Den farste kjgresimulatoren pa VTI med bevegelig plattform ble tatt i bruk
varen 1983. Planlegging av kjegresimulator hadde da pagatt helt siden 1960-
tallet, og enklere simulatorer hadde veert i bruk siden 1978.

Simulatoren med bevegelig plattform var inspirert av simulatorer som var
utviklet andre steder, forst og fremst Volkswagens simulator. Den teoretiske
modellen for bevegelse som VTI-simulatorene var basert pa, er beskrevet av
Nordmark (1984).

Dagens simulator (”Driving Simulator 111"") ble tatt i bruk i april 2004 og er
den tredje i rekken av simulatorer med bevegelig plattform. Grunnprinsippet
har veert det samme for alle tre utgavene. Simulatoren bestar av en bil som
er fastmontert pa den bevegelige plattformen, og som betjenes pa normal
mate som en vanlig bil. Veien og trafikkmiljget presenteres pa en stor
skjerm foran (og delvis pa sidene av) bilen. Skjermen star i fast posisjon i
forhold til bilen og beveger seg dermed sammen med bilen.

Bilens bevegelser i forhold til veien og trafikken simuleres gjennom
bevegelsene av bildet pa skjermen. Bevegelsene av bildet styres av en
datamaskin koblet til bilens drivverk og styring. Systemet for simulering av
veien og trafikken kan veere likt for en fastmontert simulator og en simulator
med bevegelig plattform.

Poenget med den bevegelige plattformen er at simulatoren i tillegg til &
simulere den visuelle pavirkningen fra veien og trafikken kan benyttes for &

! Straus, S.H., 2005. New, improved, comprehensive, and automated driver’s licence test
and vision screening system. Report FHWA-AZ-04-559(1). Phoenix, AZ: Arizona
Department of Transportation.



simulere pavirkning av akselerasjons- og retardasjonskrefter pa fgreren
(proprioceptiv informasjon). Eksempelvis kan bremsing simuleres ved at
hele plattformen vippes framover, og akselerasjon ved at den vippes
bakover. Fordi bildet av veien fglger med under bevegelsen, vil fareren ikke
eller i liten grad oppleve at plattformen vipper. Endringen i pavirkningen av
tyngdekraften vil i stedet oppleves som retardasjon (forover) eller
akselerasjon (bakover). Formalet med & simulere proprioceptiv i tillegg til
visuell informasjon er a gjare kjgreopplevelsen i simulatoren mer realistisk,
dvs. mer lik det & kjare bil i virkeligheten.

Hoveddelen av forskningen i VTIs simulatorer har dreid seg om personbiler.
Imidlertid kan det ogsa settes inn farerhytte for lastebil i simulatoren, og det
har vert gjort omfattende forskning pa sikkerhet for lastebiler, farst og
fremst i samarbeid VVolvo Technology Corporation.



2 Evalueringskriterier

Som grunnlag for evaluering av kjgresimulatorens betydning innenfor
trafikksikkerhetsforskningen har vi satt opp falgende kriterier.

Internasjonal publisering og doktorgrader

Det blir sett pa publiserte artikler i internasjonale tidsskrifter med ”peer
review”-ordning. Betydningen vurderes bade ut fra mengden artikler
som er publisert pa grunnlag av forskning i kjgresimulatoren, og i hvor
stor grad disse er blitt referert senere. Doktorgradsarbeider basert pa
studier i simulatoren er ogsa et viktig kriterium

Bruk av kjgresimulatoren i internasjonale prosjekter
Internasjonale samarbeidsprosjekter, farst og fremst EU-finansierte
prosjekter, hvor kjgresimulatoren er blitt brukt, er en indikator pa dens
betydning, som det legges vekt pa i vurderingen.

Samarbeid med bilindustrien

Det blir vurdert i hvilken grad forskning i kjgresimulatoren er blitt
gjennomfart i samarbeid med bilindustrien med sikte pa forbedringer i
bilers egenskaper, og i hvilken grad resultater fra denne forskningen er
blitt tatt i bruk.

Samarbeid med veimyndigheter

Vurderingen av simulatorens betydning legger vekt pa hvorvidt
resultater fra forskningen er blitt brukt av veimyndighetene som grunn-
lag for gjennomfering av sikkerhetstiltak.

Samarbeid med andre forskningsinstitusjoner

En nytte av simulatoren kan vaere at andre forskningsinstitusjoner kan fa
gjennomfart prosjekter gjennom a leie simulatoren til sine prosjekter,
slik at det dermed etableres et forskningssamarbeid mellom VTI og
andre forskningsinstitusjoner.

Innovasjon og produktutvikling

Det kan videre tenkes at simulatoren har hatt samfunnsmessige
nyttevirkninger i form av innovasjon knyttet til selve utviklingsarbeidet,
f.eks. at det er utviklet ny teknologi eller kunnskap som har kunnet
anvendes kommersielt, enten det gjelder bruk av simulatorer i andre
sammenhenger (f.eks. opplaring og trening), eller helt andre
anvendelser hvor deler av samme teknologi eller kunnskap er relevant.
Det kan ogsa tenkes at utvikling og bruk av en sa vidt avansert simulator
har pavirket bruken av kjgresimulatorer ogsa andre steder. Slike
eventuelle nyttevirkinger er bergrt bare i liten grad her.



3 Forskningstemaer som har veert
undersgkt i simulatoren

3.1 Bredt anvendingsomrade

En rekke ulike problemstillinger innenfor trafikksikkerhetsfeltet har veert
undersgkt gjennom eksperimenter i VTI-simulatoren. Her er en liste over
temaer som til sammen antas a dekke mesteparten av forskningen i
simulatoren.

« virkninger av mental og visuell belastning pa kjgreatferd (inkludert
studier av mobiltelefonbruk)

« virkninger av ulike aspekter ved vei og trafikkforhold (tunnel,
veioppmerking, vinterfare, take, mm.)

» virkninger av tratthet

e utprgving av ulike informasjons- og farerstattesystemer

* betydning av fererens tilstand for kjgreatferd (helse, medisiner, alder;
funksjonshemning)

» Dbilers kjgreegenskaper

| tabell 3.1 har vi presentert en oversikt over forskningstemaer og referanser

til publiserte arbeider fra forskningen ved VTI-simulatoren. Tabellen viser

ogsa en del samarbeidsparter, samt EU-prosjekter hvor simulatorforskning

har inngatt. Oversikten er ikke ngdvendigvis komplett, men den antas

likevel & gi et tilstrekkelig grunnlag for & vurdere betydning av simulator-

forskningen ved VTI.



Tabell 3.1. Oppsummering av forskningstemaer som har veaert undersgkt i VTIs
kjgresimulator, med referanser til publiserte arbeider, EU-prosjekter og
samarbeidsparter. Finansieringskilder er angitt med fglgende tallkoder: 1-
Forskningsrad, 2-Offentlig myndighet eller organisasjon, 3-Industri, 4-EU.

Forskningstema  Referanser Antall Finan- EU- Samarbeidende
(internasjonale artikler ganger siering prosjekter institusjon
uthevet) sitert

Helsetilstand og

medisinbruk

- sovemedisiner  Laurell & Térnros, 1984 Diverse sykehus i
Laurell & Tornros, 1986 12 Stockholm og
Tornros & Laurell, 1990 5 Link6ping.
Tornros et al., 1998a; b 2 Karolinska sjuk-

- sgvnapné Haraldsson et al., 1990 34 huset,

(effekt av Haraldsson et al., 1991 21 otorhinolaryngo-

operasjon) Haraldsson et al., 1995 18 logisk avdeling.

- synsfeltdefekt Toérnros, 1986
L6vsund et al., 1987 Karolinska
Levsund et al., 1991 12 sjukhuset,

-benzodiazepiner  Térnros et al. 2001 ? oftalmologisk avd.

-btennelsesdemp  Laurell & T6rnros, 1987 Chalmers.

- ende medisin

Forskningstema  Referanser Antall Finan- EU- Samarbeidende
(internasjonale artikler ganger siering prosjekter institusjon
uthevet) sitert

Bruk av Alm & Nilsson, 1991 1,2,4 BERTIE

mobiltelefon Nilsson & Alm, 1991 12,4 !

under kjaring Alm & Nilsson, 1994 53
Alm & Nilsson, 1995 62
Alm & Nilsson, 2001 4
Kircher et al., 2004 2
Nilsson et al. 2005
Tornros & Bolling, 2005 0
Térnros & Bolling, 2006 0

Tretthet og fysisk ~ Tornros & Laurell, 1987 2

anstrengelse Tornros, 1989
Kircher et al., 2002 3 Karolinska
Akerstedt et al., 2005 6 institutet, Institutet
Ingre et al., 2006a 0 for psykososial
Ingre et al., 2006b 0 medicin.

Mental (kognitiv) ~ Harms, 1990, 1991a,b 1

og visuell Harms, 1992 ?

belastning; Nilsson et al., 1998 2

oppmerksomhet,  Falkmer et al., 2000 1

distraksjon Almén, 2001, 2002
Ostlund et al., 2006 124 HASTE




Forskningstema  Referanser Antall Finan- EU- Samarbeidende
(internasjonale artikler ganger siering prosjekter institusjon
uthevet) sitert

Rusmidler Laurell & Térnros,

1986,1987

Tornros & Laurell, 1987

Laurell & Tornros, 1991

Tornros & Laurell, 1991

Bjérkman, 2005 2

Veiutforming:

- Tunneler Tornros, 1996
Tornros, 1998
Tornros, 2000 10 2

- Rumlestriper Anund et al., 2005

24 SENSA-
- Vinterfgre Wallman, 1997, 1998 TION
1
- Midtfelt Vaa & Ulleberg, 2006
2 T4@l, Oslo

- Téke Harms, 1993
Nilsson & Alm, 1996

- Overhgyde Helmers & Térnros, 2004 3

- Sporet Tornros & Wallman, 2003 1

veidekke

- Kjarefeltsignal Harms, 1997 2

- Overgangskurver  Helmers & Tornros, 2006 2

Stress (infralyd, Nilsson et al., 1988 1,3 Arbetsmiljé-

stgy, varme) Moreén et al., 1989 1,3 institutet i Umed

Fareroppleering Nalmpantis et al., 2005 2,4 TRAINER

Trafikkstyring Bolling, 2004 24 FORMAT

Funksjonshem- Peters & Nilsson, 1994 1,4 TELAID

mede farere Peters, 1999
Peters & @stlund, 2005 2

Eldre farere Hakamies-Blomgqyist et 1

(validering) al. 2000




Forskningstema  Referanser Antall Finan- EU- Samarbeidende
(internasjonale artikler ganger siering prosjekter institusjon
uthevet) sitert

Kjoretayteknologi

- Antikollisjons- Janssen & Nilsson, 1992 2,4 GIDS

system Nilsson et al., 1992
Tornros & Harms, 1999 2,4 IN-ARTE
Nilsson & Peters, AC-

1998,1999 ASSIST
Hjalmdal & Torslund, 24
2006 1,2,3 AIDE  Saab Automobile

- Adaptiv Nilsson, 1996 4 Saab Automobile

fartsholder Nilsson & Nébo, 1996 EMMIS  Linképing Uni-
Oskarsson, 1999 versitet
Térnros et al., 2002 24 ADVISORS Volvo Technology
Engstrém et al., 2005 HASTE  Corporation

- Informasjons-

systemer Alm & Nilsson, 2000 HOPES

- "Incident

warning” Harms & Térnros, 2004

- Automatisk

bremsesystem Peters & van Winsum, SAVE
1998, 1999 24

- "Driver IN-SAFETY

monitoring” Nordmark et al., 1999

- ITS generelt Bertollini & Hogan, 1999

- ABS-bremser Aurell et al., 2000

- kijsreegenskaper  Pettersson et al., 2006

- lastebil

Generelle Nordmark et al., 1986

oversikt-er over Tornros et al., 1988

simulator-basert  Nilsson, 1989 124 BERTIE

forskning og Nordmark, 1994

muligheter; Nilsson, 1993a,b, 2005

metodeutvikling; Harms et al., 1996 GEM

validering Tornros et al., 1997 !

Bjérkman, 2003
3.2 Ogsa metodeutvikling - Validitetsspagrsmalet

Siden forskning i kjgresimulator forutsettes a gi kunnskap om kjgreatferd i
virkelig trafikk, er det rimelig 4 stille spgrsmal om den eksterne validiteten
til resultatene fra forskningen, dvs. i hvilken grad resultatene kan generali-
seres til virkelig trafikk. Det er ikke noe enkelt svar pa om resultater fra
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kjgresimulatorer er valide eller ikke. Dette avhenger av den problem-
stillingen som undersgkes, og visse studier kan ha god validitet, mens andre
kan ha mindre god. Og det er ikke ngdvendigvis slik at en realistisk
kjgreopplevelse ("high fidelity”) er ngdvendig for at resultatene skal vaere
valide. Det kan godt tenkes at visse problemstillinger kan undersgkes med
like hoy validitet i en enkel simulator. | visse undersgkelser kan det veere
andre ting enn simulatorens utforming som pavirker validiteten; f.eks.
dersom fgrerens forhold til risiko er avgjerende for atferden, vil bevisstheten
om at det & kjare utfor veien i simulatoren ikke er farlig, gjere at en i stgrre
grad “tar sjanser” i simulatoren enn i en tilsvarende situasjon i virkeligheten.
Det er derfor viktig at det gjares valideringsstudier hvor en sammenligner
atferd i simulatoren med atferd under virkelig kjaring for a kartlegge hvilke
faktorer det er som pavirker simulatorens validitet.

Aktuelle praktiske anvendelser av kjgresimulatorer er testing av
kjgreferdigheter hos bilfgrere i forbindelse med farerprgve eller annen
evaluering av enkeltfarere, og som treningsverktgy i fareropplaring. Det
ber nevnes at slike anvendelser er forbundet med spesielle validitets-
problemer. Som regel er det enklere simulatorer som brukes for slike
formal, men forskning i en avansert simulator kan gi viktig kunnskap for
validering av praktiske anvendelser av simulatorer til trening og testing.
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4 Publisering av arbeider utfgrt i
Kjgresimulatoren

Bade omfanget av internasjonale artikler fra studier i VTIs kjgresimulator
og av senere forskning som har referert til disse, indikerer en hgy grad av
internasjonal anerkjennelse av trafikksikkerhetsforskningen som utfgres pa
VTIs kjgresimulator. | tillegg kommer de mange rapporter i egne
publikasjonsserier og andre dokumenter som papers.

4.1 Fjerdeparten av VTIs artikkelproduksjon

Vi har registrert 21 internasjonale artikler basert pa trafikksikkerhetsrelatert
forskning i VTIs kjgresimulator, som er publisert i tidsrommet 1986-2006. |
denne oversikten har vi bare inkludert artikler i tidsskrifter med “peer
review” av artiklene. Det er to hovedtemaer hvor det har veert serlig mange
publikasjoner, nemlig virkninger av helseforhold og medikamenter pa
kjareferdighet og virkninger av mobiltelefonbruk under kjaring.

Nar det gjelder helse og medikamenter, ble det i tidsrommet 1986-95
publisert 7 artikler, samt en i 2001, og nar det gjelder mobiltelefonbruk er
det publisert 5 artikler i tidsrommet 1994-2006. Det er publisert to artikler
om virkninger av alkohol.

Det er videre publisert 3 artikler som behandler trgtthet og sovning, to om
visuell og mental belastning, og en valideringsstudie som sammenligner
simulert og faktisk Kjgring i tunnel (Ekebergtunnelen i Oslo).

I sin egenevaluering har VTI listet opp 82 publikasjoner, og en del av disse

er ikke relatert til trafikksikkerhet. Nar vi har funnet minst 21 artikler basert
pa studier i kjgresimulatoren, kan vi dermed fastsla at disse utgjer minst en

firedel av samtlige internasjonale artikler om trafikksikkerhet ved VTI.

Vi vil bemerke at det for noen av temaene hvor det har vert gjennomfart
flere studier i simulatoren, ikke foreligger publiserte artikler i internasjonale
tidsskrifter. Det gjelder funksjonshemmede og eldre fagrere, samt kjaretay-
teknologi og ITS. Nar det gjelder virkninger av vei- og trafikkforhold, hvor
det foreligger en rekke studier, er det bare publisert én artikkel.

4.2 Siteringer av de publiserte artiklene

En del av de publiserte artiklene er referert i et betydelig antall senere
arbeider. De to forste artiklene av Alm og Nilsson (1994; 1995) om effekter
av mobiltelefonbruk og kjareatferd kom i begynnelsen av en periode hvor
bruken av mobiltelefon gkte kraftig, og hvor dette temaet fikk stor interesse
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innenfor trafikksikkerhetsforskningen. Disse studiene viste sveert klare
negative effekter av mobiltelefonbruk, bl.a. pa reaksjonstid, og at dette
gjaldt ogsa ved bruk av handfri telefon. Pa grunn av klare resultater basert
pa metodisk solide eksperimenter samt praktisk relevans, er disse artiklene
blitt mye sitert, henholdsvis i 53 og 62 senere arbeider (iflg. statistikk fra ISI
Institute of Scientific Information).

Ogsa en del av artiklene om helseforhold er blitt mye sitert, med henholds-
vis 34, 21 og 17 siteringer for de tre artiklene av Haraldsson et al. (1990,
1991, 1995).

Seks av de publiserte arbeidene er publisert i 2005 og 2006. Det er for tidlig
a vurdere effekten av disse pa senere forskning, spesielt nar en tar hensyn til
at publiseringstiden fra innsending til publisering kan veere opptil et ar (og
noen ganger mer). At en av artiklene fra 2005 om temaet trotthet allerede er
referert 6 ganger tyder pa stor interesse for simulatorstudiene pa dette
temaet.

4.3 Avhandlinger - Doktorgrader

Det har veert gjennomfart flere doktorgradsarbeider innenfor
trafikksikkerhet hvor forsgk i simulatoren har inngatt:

e Lisbeth Harms: ”Studier av kognitiv belastning i trafikken”
(Kgbenhavns universitet, 1992)

e Jan Tornros:”Hangover effects of alcohol and carry-over effects of
certain Benzodiazepine hypnotics on driver performance” (Uppsala
universitet, 2000).

* Bjarn Peters: "Evaluation of adapted passenger cars for drivers with
physical disabilities” (Linkdpings Universitet, 2004).

For gyeblikket pagar det arbeid med en doktorgrad innenfor trgtthet hos

farere. | tillegg foreligger det et stagrre antall lisensiatgrader og

eksamensarbeider.

4.4 Prosjekter rapportert som VTl-publikasjoner

En gjennomgang av VTIs publikasjonsserier ("VTI rapport”, "VTI
meddelande”, ”VTI notat” og "V TI sertrykk™) samt andre tilgjengelige
kilder viser at det i tillegg til de internasjonale artiklene omtalt ovenfor
foreligger minst 70 publikasjoner som er basert pa forskning i
kjgresimulatoren (se tabell 10.1).

En del av disse er "papers” pa internasjonale konferanser, slik at den
internasjonalt rettede publiseringen er noe mer omfattende enn det som
framgar av oversikten over tidsskriftartikler ovenfor. I tillegg til de temaene
hvor det ogsa foreligger internasjonale artikler, dekker de gvrige
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publikasjonene temaer som veiutforming, kjeretgyutforming og ITS, samt
utpreving av spesialtilpasninger av biler for funksjonshemmede forere.

4.5 Metode- og valideringsstudier

En betydelig gruppe publikasjoner er metodearbeider som beskriver
simulatorens muligheter som forskningsverktay, og til dels gir oversikter
over typiske forskningstemaer og problemstillinger som har veert undersgkt
eller kan undersgkes i simulatoren. En del av arbeidene som er fart opp
under de enkelte temaer, har ogsa et metodepreg. Eksempelvis er det flere
valideringsstudier, slik som undersgkelsen av kjgring i tunnel (Toérnros,
1996; 1998) som er en sammenligning av fart og annen kjgreatferd mellom
kjegring i en faktisk tunnel og i en simulert versjon av den samme tunnelen.
Studien av eldre fgrere (Hakamies-Blomgqyvist et al., 2000) er ogsa en
valideringsstudie, hvor en sammenligner kjgreatferd i simulatoren med
kjering pa tilsvarende vei i virkeligheten. Disse valideringsstudiene danner
et viktig grunnlag for & vurdere generaliserbarheten av forskning som gjares
i simulator generelt, og de har derfor en nytteverdi for trafikksikkerhets-
forskning som gjares ved hjelp av kjgresimulatorer ogsa andre steder, og pa
andre tema.
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5 Kjgresimulatoren en ngkkel til
deltagelse | EU-prosjekter

En betydelig del av forskningen ved VVTIs kjgresimulator har veert gjennom-
fart som del av prosjekter under EUs rammeprogrammer. Da disse
prosjektene som regel bestar av et betydelig antall partnere fra mange land,
betyr dette at et betydelig antall forskningsinstitusjoner og brukere har fatt
direkte tilgang til forskningsresultatene. Vi vil her nevne noen av EU-
prosjektene hvor forskning i VTI-simulatoren har inngatt.

Under EUs forskningsprogram DRIVE pa slutten av 1980-tallet deltok VTI

I prosjektet BERTIE ”Changes in Driver Behaviour Due to the Introduction
of RTI Systems” med simulatorstudier av virkninger av mobiltelefonbruk pa
kjareatferd (Nilsson, 1989; Alm og Nilsson, 1991; Nilsson og Alm, 1991).
Et annet prosjekt under det samme programmet hvor det ogsa inngikk
studier i VTI-simulatoren, var GIDS ”Generic Intelligent Driver Support
Systems” (Nilsson et al. 1992; Janssen og Nilsson, 1992).

I DRIVE Il inngikk prosjektene ARIADNE ”Application of Real-time
Intelligent Aid for Driving and Navigation Enhancement”, TELAID
“Telematic Applications for Drivers with Special Needs” med simulator-
studier av spesialtilpasninger av biler for funksjonshemmede farere (Peters
og Nilsson, 1994), EMMIS “Evaluation of Man-Machine Interface by
Simulation Techniques” (Nilsson og Nabo, 1996), GEM “Generic
Evaluation Methodologies for Integrated Driver Support” (Harms, Tornros
och Alm, 1996; Térnros, Harms och Alm, 1997) og HOPES *“Horizontal
Project for Evaluation of Safety” (Alm och Nilsson, 2000).

Under 4. rammeprogram gjennomfgrte VTI en simulatorstudie som del av
prosjektet IN-ARTE ”Integration of Navigation and Anticollision for Rural
Traffic Environments” (Tornros og Harms, 1999). I tillegg ble simulatoren
benyttet i prosjektene SAVE “System for Effective Assessment of the
Driver State and Vehicle Control in Emergency Situations” (Peters och van
Winsum, 1998; 1999) og AC-ASSIST “Anti-Collision Autonomous Support
and safety Intervention System (Nilsson och Peters, 1998; 1999).

I 5. rammeprogram har VTI-simulatoren veert benyttet i prosjektet HASTE
”Human Machine Interface and the Safety of Traffic in Europe” (Ostlund et
al., 2006; Engstrom et al., 2005), i samarbeid med bl.a. Volvo Technology
Corporation. Den ble ogsa benyttet i prosjektet TRAINER (Nalmpantis et
al., 2005), hvor det ble utviklet en enklere simulator for fgreroppleering; VTI
simulatoren ble brukt i et eksperiment for & male effekten av opplaring i
TRAINER-simulatoren pa kjgreferdighet. Andre prosjekter i 5.
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rammeprogram hvor simulatoren ble benyttet, var ADVISORS “Action for
advanced Driver assistance and Vehicle control systems Implementation,
Standardisation, Optimum use of the Road network and Safety” (Tornros,
Nilsson, Ostlund och Kircher, 2002), FORMAT “Fully Optimised Road
Maintenance”. (Bolling, 2004). VERT “Vehicle Road Tyre Interaction: Full
Integrated and Physical Model for Handling Behaviour Prediction in
Potentially Dangerous Situations”, og AWAKE “System for Effective
Assessment of Driver Vigilance and Warning According to Traffic Risk
Estimation”

| EUs 6. rammeprogram pagar det flere prosjekter hvor VTI deltar med
simulatorstudier. SENSATION ”Advanced Sensor Development for
Attention, Stress, Vigilance and Sleep/Wakefulness Monitoring” (Anund et
al., 2005) har bl.a. som formal & utvikle systemer for & detektere tratthet og
redusert arvakenhet hos bilfarere. | prosjektet IN-SAFETY ”Infrastructure
and safety” inngar testing av informasjonssystemer i VTIs kjgresimulator.
Andre pagaende prosjekter er AIDE “Adaptive Integrated Driver-vehicle
Interface” (Hjalmdahl och Thorslund, 2006), VERTEC”Vehicle, Road, Tyre
and Electronic Control Systems Interaction: Increasing Vehicle Active
Safety by Means of a Fully Integrated Model for Behaviour Prediction in
Potentially Dangerous Situations”, INTRO “Intelligent Roads”, COOPERS
“Co-operative Networks for Intelligent Road Safety”, og DRUID “Driving
under the Influence of Drugs, Alcohol and Medicine”.

Simulatoren inngar ogsa som en viktig del av den felles infrastruktur for
forskning som etableres innenfor nettverket HUMANIST "Human Centred
Design for Information Society Technologies”.

I mange EU-prosjekter er simulatoren en viktig forutsetning for VTIs
deltakelse. I andre tilfeller kan deltakelsen veere en indirekte effekt av
simulatoren, ved at den teknologiske og atferdsvitenskapelig kompetanse
som er bygd opp rundt simulatoren er viktig for prosjektene.
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6 Nytte for industrielle brukere og
samfunn

GM (SAAB i Trollhattan) har stort ubytte og er en stor bruker av VTIs
kjgresimulator i Linkoping. Kjgresimulatoren i Linkdping er meget avansert
og tillater bevegelse i sideledd (skinnegang) i tillegg til bevegelser ved hjelp
av hydrauliske sylindere. SAAB ville ikke med egne midler ha kunnet
bygge en sa avansert kjgresimulator i Sverige.

Nytten av samarbeid med VTI og VTIs kunnskaper er stor og til nytte for
GM (SAAB i Trollhattan). VTIs forskere har kunnskaper om hvordan
simulatoren skal brukes for a oppna gnskede resultater. VTI foreslar
metoder og testprogram for & belyse de problemstillinger som
oppdragsgiveren gnsker a belyse. VTI bidrar med utvurdering av registrerte
data fra tester i simulatoren. VTIs simulator og naerheten med beliggenhet i
Sverige medfgrer at kompetanseoppbyggingen blir starre enn om
tilsvarende forsgk matte gjares i Detroit eller Tyskland. VTIs simulator
bidrar til godt samarbeid og kontakter med Chalmers, KTH, LiTH og VTI.
VTI har en gruppe personer som ikke har problemer med simulatorsyke og
som egner seg for tester og forsgk i simulatoren.

En stor del forskning skjer apent og i samarbeid med konkurrerende
bilprodusenter som Volvo. Et slikt forskningsomrade er validitet for
simulatorforsgk. Pravekjaring i virkelig trafikkmilje er i noen tilfeller
ngdvendig og kan ikke erstattes av praver i kjgresimulator. Konseptut-
prgving skjer internt og sammen med betrodde samarbeidspartnere. Forsgk
som innebarer hgy risiko for farere kan kun utfgres i simulator og ikke i
virkelig trafikk.

GM (SAAB i Trollhattan) har gjennomfart, deltar i og gjennomfarer
prosjekter med falgende innhold og sparsmalstillinger:

* IVSS (In Vehicle Safety Systems) hvor Svenska Véagverket er sponsor

* EMMI - kognitiv belastning som i 1992 var et EU prosjekt i samarbeid
med blant annet VTI

» Testing av hvordan adaptive fartsholdere skal utformes som et utviklings
prosjekt for GM Europa

* Huvilke tilbakemeldinger som er viktige for at farere skal fgle god
kontroll ved bilkjgring. Eksempel pa tilbakemeldinger er rattmoment og
reaksjonstider pa styringssignaler (rattutslag, brems, akselerasjon med
mer) fra fgreren. Dette er en intern GM studie.

» To doktorandstuderende (KTH) undersgker hvilke styrsystemer som er
optimale for avanserte bilfarere (rallyfgrere) respektive vanlige bilister
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GM/SAAB er meget forngyd med prosjekter og forskning finansiert av
VINNOVA og dess forgjengere. Prosjektsgknadsprosessen og rapportering
er rasjonell, kort og ikke byréakratisk. Gode samarbeidsformer og smidighet
er kjennetegnende for prosjekter med svensk finansiering. Prosjekter innen
fordonsforskningsprogrammet, FFP er styrt av industriens behov og gnsker.
Prosjekter med svensk finansiering oppleves som enklere og mer nyttige
enn EU finansierte prosjekter.

Volvo Car Coporation oppgir & ha god nytte av VTIs kjgresimulator i
Linkoping. VINNOVA stgtter i tillegg ogsa arbeid ved andre simulatorer.
Volvo Technology har en simulator i Goteborg som ogsa brukes av VVolvo
Car Corporation. 1 tillegg bruker VVolvo Fords simulator i Detroit.
Kjagresimulatorene i Linkdping og Sverige gir en narhet som bidrar til
samarbeid og hgy kompetanse innen svensk industri. Offentlig finansiering
via VINNOVA er en ngdvendig katalysator for grunnleggende forskning og
nye prosjekter. Det er nar de navaerende programmene gar ut ngdvendig
med nye statlige midler for at svensk industriutvikling skal kunne
opprettholde sin hgye kompetanse og sin posisjon i Ford respektive GM.

Alle kjgresimulatorer har begrensninger i forhold til utpreving i virkelig
trafikk og det er viktig med kompetanse om hvilke problemer som kan
studeres med forskjellige typer av simulatorer. Generell kompetanse om
simulatorer og analysemetoder er et viktig bidrag fra VTI.

Samarbeid mellom Chalmers og Volvo Car Corporation bidrar til & finne
metoder for 4 teste og vurdere de nye systemer som na kommer nar det
gjelder aktiv sikkerhet. Hans En adjungerad professor som er delvis ansatt
ved VTI og har ogsa en 20 % stilling ved Chalmers er et bindeledd som
bidrar til gkt forstaelse av kognitive problemstillinger. Et spesielt veikryss
pa Hisingen i Goteborg brukes i simulatorforsgk med kognitive problem-
stillinger.

En stor del forskning skjer pent og i samarbeid med konkurrerende
bilprodusenter. Et slikt forskningsomrade er validitet for simulatorforsgk.
Volvo er meget forngyd med prosjekter og forskning finansiert av og dess
forgjengere. Prosjektsgknadsprosessen og rapportering er rasjonell, kort og
lite byrakratisk. Prosjekter innen fordonsforskningsprogrammet, FFP er styrt
av industriens behov og gnsker. Prosjekter med svensk finansiering opp-
leves som enklere og mer nyttige enn EU finansierte prosjekter. Volvos
interesse og delaktighet i EU prosjekter innen sikkerhet er gkende.

Det viktigste med statlig finansiering er at den skaper samarbeid mellom
forskning og industrien, og staten fungerer som katalysator for denne
prosessen. Forskningen medfarer en bedre grunnleggende hayere
utdannelse. FFP og avtalen om samarbeid utgjer en drivkraft i seg selv.
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Avtalen medfgrer at industrien avsetter midler til forskning. Statlige midler
er en drivkraft og forutsetning for VVolvos satsinger innen FFP og IVSS.

Volvo Technology som utvikler og produserer tunge kjgretgy er den
industriakter som kanskje i starst utstrekning bruker VTIs kjgresimulator.

For samfunnet har kjgresimulatoren i fgrste hand indirekte nytte ved
utvikling av mer trafikksikre kjgretay og at samspillet mellom menneske og
Kjagretay blir tilpasset menneskets evner og kapasitet. | tillegg har
forskjellige lgsninger pa store trafikk og tunnelprosjekter blitt simulert slik
at trafikksikre lgsninger har kunnet studeres og vurderes fgr byggingen
startes.

6.1 Finansieringskilder — viser hvem som er brukere

De betydeligste finansieringskildene for de forskningsprosjektene som har
veert gjennomfart i VTI-simulatoren, har veert VVagverket, forskningsradene
(KFB, VINNOVA mm.) og EU. Vi har registrert informasjon om
finansieringskilder for 39 prosjekter;

e 23 har veert finansiert helt eller delvis av offentlig myndighet
(hovedsakelig Véagverket og tidligere Trafiksakerhetsverket)

» 13 har veert finansiert av forskningsrad
e 19avEU
e 5av industripartnere

Summen er mer enn 39, fordi mange prosjekter har flere finansieringskilder.
Det er klart at industriens andel er hgyere enn dette anslaget viser; mange av
prosjektene som er finansiert av industrien, er ikke offentlige, og vi har
derfor ikke gi ngyaktige opplysninger om dem. VVolvo Car Corporation og
GM/SAAB er brukere av VTIs simulator men har ogsa tilgang til egne
enklere kjgresimulatorer. Da VTIs simulator er bade avansert og kostbar blir
egenfinansierte prosjekter ofte til stor del gjennomfert ved anlegg som er
rimeligere for brukerne. Den mer kosthare VTIs simulator blir sa brukt til &
verifisering resultater under mest mulig realistiske betingelser. | sluttfasen
av et prosjekt kan ogsa VTIs simulator brukes for velge mellom aktuelle
lgsninger som er fremkommet ved tester i enklere simulatorer.

6.2 Samarbeid med forskningsinstitusjoner

Flere av prosjektene i VTI-simulatoren har veert gjennomfart i samarbeid
med andre forskningsinstitusjoner, og det er helt klart at tilgangen til
simulatoren i noen tilfeller har veert helt avgjarende for at forsknings-
samarbeid er blitt etablert, og ogsa i tilfeller der det tidligere var etablert
samarbeid med VTI, har muligheten for & kunne gjennomfare simulator-
studier fort til gkt samarbeid.
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Et godt eksempel er samarbeid med medisinske forskningsmiljger nar det
gjelder virkninger av fareres helsetilstand pa bilkjgring, som var et sentralt
tema i mange av de tidligste prosjektene i simulatoren. Studier av sgvnapné
og effekter av operativ behandling foregikk i samarbeid med
Otorhinolaryngologisk avdeling ved Karolinska sjukhuset, og studier av
synsfeltdefekter i samarbeid med Oftalmologisk avdeling samme sted. | en
senere studie av medikamentbruk (Toérnros, 1998) var flere sykehus i
Stockholm og Linkdping involvert som samarbeidsparter.

De seneste studiene av trgtthet og bilkjgring er gjennomfert i samarbeid
med Institutt for psykososial medisin (IPM) ved Karolinska institutet.
Tratthet hos bilfgrere er et tema som er sveert godt egnet for simulator-
studier, bl.a. pa grunn av de etiske og juridiske betenkelighetene med 4 la
fgrere med sgvnmangel kjore i vanlig trafikk. IPMs forskergruppe er blant
verdens aller fremste pa tratthet og sgvn, bade nar det gjelder helsemessige
aspekter og implikasjoner for sikkerhet i transport og i arbeidslivet for
gvrig. Simulatorstudier i samarbeid med VTIs spesialister pa trafikksikker-
het har derfor resultert i forskning pa hgyt internasjonalt niva nar det gjelder
virkninger av trgtthet pa kjgreatferd, og ogsa nar det gjelder mulighetene for
a oppdage tegn pa tretthet og a utnytte dette i varslingssystemer med sikte
pa & hindre bilfgrere i 4 sovne eller & kjgre i trgtt tilstand (Ingre et al.,
2006a; 2006b).

6.3 Samarbeid med myndigheter

Brukere bade fra neeringsliv og industri legger stor vekt pad muligheten for a
kunne benytte simulatoren. Nar det gjelder samarbeid med myndigheter, er
det forst og fremst VVagverket som har vaert samarbeidspartner. De regionale
vegmyndigheter ser et stort potensial for bruk av simulatoren for a studere
trafikksikker veiutforming. At bruken ikke er mer omfattende henger
sammen med at simulatorstudier blir for dyrt for det enkelte prosjekt. Man
gnsker derfor en offentlig basisfinansiering av trafikksikkerhetsrelaterte
simulatorer.

6.4 Samarbeid med industrien

Bilindustrien har ogsa veert involvert bade som finansiell bidragsyter og som
samarbeidspart i flere prosjekter. | falge opplysninger fra VTI er det
gjennomfart en rekke studer sammen med bilindustrien i tillegg til det som
framgar av publiserte arbeider. Dette henger sammen med at bilindustrien i
mange tilfeller ikke gnsker at resultatene skal offentliggjeres. | de tilfellene
hvor det inngar finansiering fra andre kilder enn bilindustrien, som f.eks. fra
PFF (Programradet for fordonsforskning, under VINNOVA) eller EU,
finnes det imidlertid en viss dokumentasjon. Undersgkelsene for bil-
industrien har i stor grad handlet om ulike aspekter ved kjgredynamikk og
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styring, bl.a. for & undersgke muligheter, begrensninger og validitet ved
kjgresimulatorer, som grunnlag for eventuell anskaffelse av egne
simulatorer. Noen studier handler ogsa om hvordan farere oppfatter ulike
egenskaper ved bilen (f.eks. Bertollini & Hogan, 1999; Nordmark et al.,
1999).

| samarbeid med Volvo Lastvagnar AB har det vaert gjennomfert studier av
kjgreegenskaper ved lastebiler (f.eks. Aurell et al., 2000). | fglge opp-
lysninger fra VTI har simulatoren vaert benyttet til oppdrag for bilindustri i
fglgende land (antall oppdragsgivere i parentes): Tyskland (1), USA (1),
Frankrike (2), Japan (3), Sverige (4).
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7 Praktisk anvendelse av
forskningsresultater

7.1 Eksempler fra samfunn og naeringsliv

En viktig indikator pa nytten av trafikksikkerhetsforskningen er at kunn-
skapen anvendes i praksis, enten til utvikling av produkter som bidrar til gkt
trafikksikkerhet, eller at den legges til grunn for myndighetenes beslutninger
om tiltak som kan ha betydning for trafikksikkerheten.

Flere av prosjektene har som eksplisitt formal a evaluere ulike tekniske
lasninger enten det gjelder utforming av kjaretay eller veisystem, og siden
bade Vagverket og bilindustrien er involvert i mange prosjekter, er det
grunn til & tro at resultatene vil bli anvendt, selv om det pr. i dag ikke er
mange konkrete eksempler pa lgsninger som direkte kan sies & vere et
resultat av studier i VTI-simulatoren. Aktuelle trafikksikkerhetstiltak hvor
kunnskap fra utpragving i simulatoren kan vere viktig, er ulike informasjons-
systemer i bil, f.eks. antikollisjonssystemer (Nilsson et al., 1992; Janssen &
Nilsson, 1992), intelligente avstandsholdere (Nilsson, 1996; Nilsson &
Nabo, 1996), og systemer for forsterkning av visuell informasjon f.eks. i
take ("visual enhancement system”, Nilsson & Alm, 1996). Kunnskap om
optimal utforming og eventuelle negative effekter pa kjgreatferd er
avgjerende for & vurdere implikasjonene for trafikksikkerheten. Nar bade
intelligent fartsholder og antikollisjonssystem er blitt standard pa noen av
Volvos modeller, er det grunn til & tro at utprgvingene i simulatoren har
veert medvirkende til dette, og til utformingen av grensesnittet for disse
systemene. (Her ma det ogsa legges til at det kan tenkes a vaere kjgretgy-
tekniske forbedringer som er basert pa upubliserte studier i simulatoren, og
som derfor ikke inngar i denne evalueringen.)

| falge opplysninger fra VTI har en studie pa oppdrag fra Volvo Technology
AB i lastebilsimulatoren bidratt direkte til a lgse et trafikksikkerhetsproblem
knyttet til dekkeksplosjon i forhjul pa tunge kjgretay (Petterson et al., 2006).

Et annet konkret tiltak er veioppmerking og bruk av rumlefelt og rumlelinjer
for & vekke farere som er uoppmerksomme eller sovner. Hvordan opp-
merkingen skal utformes for & gi gunstigst mulig effekt pa kjgreatferden, har
veaert en sentral problemstilling for flere prosjekter (se Anund et al., 2005).

Et eksempel pa at kunnskap fra simulatorforskningen har veert lagt til grunn
for myndighetenes beslutninger gjelder spgrsmalet om lovgivning
vedrgrende bruk av mobiltelefon i bil. Vagverket gjennomfarte en
omfattende utredning av dette spgrsmalet (Véagverket, 2003), hvor
simulatorstudier var en viktig del. Mens mange andre land har vedtatt
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forbud mot handholdt telefon i bil og tillatt bruk av handfri telefon,
konkluderte VVagverket med at det ikke er forskningsmessig grunnlag for a
skille mellom handfri og handholdt telefon nar det gjelder risiko. Dette var
blant annet basert pa simulatorstudier som viser at hovedproblemet er
knyttet til den kognitive belastning under samtalen, og ikke til det & holde
telefonen (Kircher et al., 2004). Det var derfor ikke vitenskapelig grunnlag
for & forby handholdt telefon uten samtidig ogsa a forby handfri telefon.

7.2 Noen prosjekter er ikke offentlige

Bilindustrien gnsker i mange tilfeller av konkurransemessige grunner ikke a
offentliggjare resultatene av sin forskning. Dette gjelder ogsa for en del
prosjekter som er gjennomfart i simulatoren. VVTI opplyser at de er i stadig
dialog med oppdragsgiverne med sikte pa oppna starre offentlighet. I falge
VTI er begrenset offentlighet knyttet til 8-10 oppdragsgivere med
varierende omfang av oppdragene. Det er ogsa eksempler pa at resultater fra
EU-finansierte prosjekter hvor bilindustrien er involvert, er blitt offentlige
farst flere ar i ettertid. Dette betyr at forskningen ved VTIs simulator er mer
omfattende enn det som framgar av publiserte arbeider.

7.3 VTl-simulatorens betydning for
simulatorforskning andre steder

| folge VTI har deres simulator veert det system som andre simulatorer
sammenligner seg med, bade nar det gjelder teknologi for a simulere
akselerasjonskrefter, og for & oppna minst mulig tidsforsinkelse i
bildegrafikken. Bevegelsessystemet er senere blitt benyttet i simulatorer hos
Mazda og Daimler-Chrysler. Den naveerende simulatoren benyttes som
referanse ("benchmark’) for bilprodusenter som planlegger avanserte
simulatorer.

Det er videre en sterk kobling mellom simulatoren ved VTI og planlagte
simulatorer i tilknytning til SAFER-samarbeidet i Goteborg. Der tas det
sikte pa @ samordne og standardisere simuleringsverktay som benyttes av
Chalmers, VVolvo Car Corporation, Volvo AB, SAAB og VTI.

7.4 Kunne kunnskapen veaert oppnadd pa andre
mater?

Et ngkkelsparsmal nar en skal vurdere simulatorforskningenes nytte, er
selvsagt om en kunne oppnadd det samme med andre metoder. Forskning i
kjaresimulator gir kunnskap hovedsakelig om hvordan kjgreatferden
pavirkes av forhold ved kjeretayet, trafikken, veisystemet og fareren selv. |
og med at slik kunnskap ogsa fas gjennom andre metodiske tilneerminger,
kan det veare relevant a stille sparsmalet om simulatorforskningen har gitt
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kunnskap som det ville veert vanskelig & fa gjennom alternative forsknings-
metoder.

Det er i hovedsak tre tilneerminger til direkte studier av kjgreatferd, som
hver er forbundet med bade styrker og svakheter:

» Observasjoner av biler ute i trafikken
— Fordeler: Kjgring i normal trafikk
- Ulemper: Begrensninger mht hvilken atferd som kan observeres, liten
kontroll over trafikksituasjonene og lite kunnskap fra/om farerne
» Undersgkelser i kjgresimulator
- Fordeler: God kontroll over forsgksbetingelser og fa begrensninger pa
observasjon av atferd
— Ulempe: Begrenset realisme
* Instrumentert bil
- Fordeler: Kjaring i normal trafikk, fa begrensninger pa observasjon av
atferd og god kunnskap om kjennetegn ved farerne
— Ulempe: Begrenset kontroll over trafikksituasjonene ved kjgring i normal
trafikk
Disse tre tilneermingene vil i stor grad supplere hverandre. Eksempelvis kan
en utnytte simulatorens fortrinn til & variere forsgksbetingelser for a kunne
velge ut betingelser for etterfglgende utpreving og validering i virkelig
trafikk. Og motsatt vil data fra kjgring i trafikk med instrumentert bil kunne
bidra til & generere hypoteser for mer systematisk utprgving i simulator. Nar
det gjelder VTI-simulatoren, er det var vurdering at mange av de viktige
forskningsresultatene den har gitt, sannsynligvis ikke ville framkommet
dersom en bare skulle basere seg pa de gvrige to tilneermingene.
Simulatorforskning generelt har sammen med gvrige tilneerminger klart
bidratt til & gke var kunnskap om kjgreatferd og sikkerhet, og simulatoren
ved VTI har spilt en viktig rolle for a oppna dette.
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8 Sammenfattende vurdering

Det er liten tvil om at VTIs kjgresimulator har hatt stor betydning for
omfang og innretning av trafikksikkerhetsforskningen ved VTI, og dermed
ogsa for Sverige. Gjennom VTIs omfattende internasjonale publisering og
deltakelse i EU-prosjekter har simulatoren blitt et varemerke for VTIs
trafikksikkerhetsforskning, og den har dermed bidratt til a skaffe VTI en
framstaende posisjon blant trafikksikkerhetsinstituttene i Europa.

Nar det gjelder vitenskapelig publisering ved VTI, utgjar internasjonale
artikler fra prosjekter i kjgresimulatoren minst en firedel av samtlige
internasjonale artikler om trafikksikkerhet som har veert publisert ved VTI
de siste 20 ar. Omfattende sitering av de publiserte arbeidene tyder ogsa pa
at simulatorforskningen ved VTI har hatt betydelig innflytelse pa annen
trafikksikkerhetsforskning. Denne innflytelsen kunne trolig veert gkt dersom
det hadde veert publisert internasjonale artikler fra flere av studiene ved
simulatoren, eksempelvis nar det gjelder effekter av vei- og trafikkforhold
pa kjareatferd. Pa den andre siden har en del av disse studiene vert rettet
mot konkrete praktiske problemstillinger og kan derfor ha veert viktige for
oppdragsgiverne og dermed ogsa for samfunnet, selv om de ikke har veert
publisert internasjonalt.

Starre grad av offentliggjering av resultater fra studier av kjgretgyteknologi
ville ogsa vaere en fordel, med sikte pa sterst mulig spredning av trafikk-
sikkerhetskunnskapen.

Kjeresimulatoren har gjort det mulig med eksperimentelle undersgkelser av
problemstillinger som det er vanskelig & undersgke ved andre metodiske
tilnaerminger. Nar det gjelder veiutforming, skilting og oppmerking, er et
alternativ & gjennomfare feltstudier, hvor en implementerer tiltak som
forsgk ute pa veien. Dette er svaert ressurskrevende, og en far ikke de
samme mulighetene til & prave ut ulike lgsninger som en har i simulatoren.
Det samme gjelder i noen grad ogsa utstyr i bil. Med simulatoren har en
mulighet for a teste ut flere ulike lgsninger for sa a velge ut de mest lovende
lasningene for videre utpreving i feltforsgk. Simulatoren er dermed et
betydelig supplement til andre metoder for & utvikle og evaluere trafikk-
sikkerhetstiltak.

Et annet problemomrade hvor det er vanskelig & gjennomfare forsgk i
normal trafikk, gjelder ulike svekkelser hos bilfgrere, slik som sykdom,
medikamentbruk, tratthet, og ruspavirkning, hvor juridiske og etiske forhold
begrenser mulighetene. Simulatoren har derfor gitt unike mulighet for bl.a. &
undersgke hvordan en best kan pavise svekkelser som har betydning for
trafikksikkerheten.
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Ogsa nar det gjelder kartlegging av menneskelige forutsetninger og
begrensninger for sikker kjaring, f.eks. studier av mental og visuell
belastning, har simulatoren gitt kunnskap som er vanskelig & oppna pa
annen mate, fordi den gir helt andre muligheter for kontroll over de
pavirkninger fareren utsettes for enn det en har i normal trafikk. Muligheten
for a teste farere under betingelser som forekommer sjelden i normal
trafikk, men som kan veere kritiske nar de farst oppstar, er et viktig aspekt
ved simulatoren.

Det er vanskelig, for ikke & si umulig, a kvantifisere hvilken betydning
forskningen i kjgresimulatoren har hatt for trafikksikkerheten, f.eks. indikert
ved reduksjon i antall drepte eller skadde. Det er imidlertid ingen tvil om at
denne forskningen har gitt vesentlig ny kunnskap, med serlig relevans for
trafikksikkerheten i Sverige, men ogsa internasjonalt. Og dersom en antar at
det er en sammenheng mellom omfang og kvalitet av trafikksikkerhets-
forskningen pa den ene siden, og faktisk sikkerhet pa den andre siden, kan
det ogsa antas at kjgresimulatoren har bidratt til hgyere sikkerhet.
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