FINN JENSEN

Trafikuheldsomkostninger

- teori og praksis

1. Indledning
Trafikulykker paferer hvert ar det danske
samfund store omkostninger. Der sker et
stort antal trafikulykker, og selv om dette
tal er faldende, er ulykkesniveauet stadig
hejt. Forskellige forebyggende foranstalt-
ninger har stor indflydelse pa ulykkestal-
let, pa ulykkeskonsekvenserne og dermed
pa omkostningerne ved trafikulykker.
Forebyggende foranstaltninger inden
for vejtrafiksektoren kraver en grundig
analyse af fordele og ulemper ved forskel-
lige projekter. Det er ikke ligegyldigt, om
der investeres i en ny fodgangerbro over
en trafikeret vej, eller om et bestemt far-
ligt vejkryds bliver lysreguleret under en
given budgetrestriktion. Begge projekter
vil uden tvivl virke nedszttende pa ulyk-
kestallet. Men den samlede effekt af hvert
enkelt projekt ber kendes, for en afvej-
ning kan foretages. Kender man effekten
af den forebyggende investering og om-
kostningerne ved gennemforelsen, er det
muligt at foretage en skonomisk analyse
af forebyggende vejinvesteringer.
Til grund for beslutninger om offentlige
investeringer, herunder vejinvesteringer,
ligger ofte en cost-benefit-analyse. 1 be-
regningen af benefits indgar blandt andet
sparede trafikuheldsomkostninger. Det er
i denne forbindelse af saerlig interesse at
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fa klarlagt, under hvilke betingelser sa-
danne beregnede samfundsmassige om-
kostninger kan indgid som benefits i en
cost-benefit-analyse.

Denne artikel handler om, hvordan en
prioriteringsanalyse af forebyggende tra-
fikinvesteringer i princippet ber udferes.

2. Hvordan er trafikuhelds-
omkostningerne beregnet?
Undersogelser af omkostninger ved tra-
fikuheld tilherer den tradition inden for
den sundhedsekonomiske litteratur, som
betegnes cost-of-illness - studier, hvor
»sygdommen« naturligvis er trafikulyk-
ker. Det teoretiske fundament for den ty-
pe af undersogelser er den sdkaldte Hu-
man Capital-teori, hvor investeringer i
menneskelig kapital betragtes og analyse-
res som traditionelle kapitalinvesteringer.

Cost-of-illness-fremgangsmaden fore-

kommer enkel. Omkostningerne inddeles
sedvanligvis i to kategorier indeholdende
en r&kke underopdelinger:

1. Direkte omkostninger indeholder
behandlingsomkostninger i sund-
hedsveaesenet, revalidering, hj&lp i
hjemmet, materielskader osv.

2. Indirekte omkostninger indeholder
produktionstabet i forbindelse med
trafikulykker. Produktionstabet
kan veere varigt (dedsfald, invalidi-
tet) eller midlertidigt.

Ved sammenligninger af forskellige fore-
byggende trafikprojekter opfattes de
nzvnte omkostninger som potentielle be-
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Tabel 1. Totale omkostninger ved trafikuheld i 1980. Fordeling pa sverhedsgrad og omkostningskategorier. 1000 kr.

Direkte omkostninger Indirekte
omkost- Antal
Ulykken/fer behandling Behandling Efter behandling ninger tilskade-
komne.
Ambu- Hjemme- | Produk- | Totale )
Sveerheds- Ambu- Rednings- Politi  Materiel- | Skade- lato- Indleg- Lmge- | Hjemme-  syge- tions- omkost- | Korrige-
grad lance  tjeneste skade stue rium gelse  ydelse*) hjelp pleje tab ninger | rede tal
Drzbte 3788 2540 118 5804 391782 | 404032 690
Sveaert til- .
hadekoine 3788 2540 1819 5065 229871 452 1396 0 367170 612101 14727
Lettere til-
skadekomne 1894 1270 1556 6772 1643 207 771 0 124214 138327 31649
Samlede
personskade- 9470 6350 3493 6772 6708 235675 659 2167 0 883166 | 1154460
omkostninger
Materielskade-
omkostninger 2558550 2558550
I alt 9470 6350 3493 2558550 6772 6708 235675 659 2167 0 883166 |3713010 47066

*) Indeholder bade alment praktiserende leege og praktiserende speciallege.
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Figur 1. Omkostningskategoriernes relative fordeling.
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nefits, hvoraf en sterre eller mindre del
kan indhestes som sparede omkostninger.

P4 baggrund af eksisterende informati-
oner kan de samfundsekonomiske om-
kostninger ved trafikuheld beregnes!).

I tabel 1 er vist de totale omkostninger
ved trafikuheld i Danmark 1980 opdelt pa
omkostningskategorier og ulykkens svaer-
hedsgrad. Det fremgar, at de samlede
samfundsmaessige omkostninger er bereg-
net til ca. 3,7 mia. kr., hvoraf de person-
relaterede omkostninger udger ca. 31%.
De personrelaterede omkostninger forde-
ler sig pa draebte, svaert tilskadekomne og
lettere tilskadekomne med henholdsvis
35%, 53% og 12%.

Af tabellen fremgar desuden hvilke om-
kostningskategorier, der er medtaget i un-

dersogelsen. Deres relative fordeling er
vist 1 figur 1.

Specielt tre omkostningskategorier
fremtraeder med betydelig vagt. Saledes
udger kategorierne materialskade og ind-
leeggelse (direkte omkostninger) sammen
med produktionstabet (indirekte omkost-
ninger) mere end 99% af de samlede om-
kostninger. Derfor vil iseer @&ndringer af
en eller flere af disse kategorier kunne pa-
virke den samlede omkostningsstruktur.

I den konkrete prioriteringssituation
kan forskellige underopdelinger af de en-
kelte omkostningskategorier have betyd-
ning. Tabel 1 viser en underopdeling pa
skadens svarhedsgrad. Men forhold som
det benyttede transportmiddel og den til-
skadekomnes alder og ken kan ogsa pa-
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virke omkostningsniveauet?). Det virker
selvindlysende, at det anvendte transport-
middel har indflydelse pa skadens omfang
og dermed pa det nedvendige ressource-
forbrug til behandling, revalidering, repa-
ration mv. Tilsvarende er det muligt at
opstille hypotesen, at skadesomfanget va-
rierer med de tilskadekomnes ken og
alder3). Hvis det i den konkrete situation
er muligt at rette den forebyggende ind-
sats mod disse trafikanter, er det af vee-
sentlig betydning at opdele omkostninger-
ne pa de nazvnte undergrupper.

De samlede trafikuheldsomkostninger,
som vist i tabel 1, er underopdelt pa (1)
skadens svarhedsgrad, (2) transportmid-
del, og (3) alder og ken i det omfang, det
er praktisk muligt.

Som eksempel pa denne underopdeling
er i tabel 2 vist, hvordan indlzggelsesom-
kostningerne fordeler sig pa de navnte
variable.

Det ses fx. af tabellen, at mandlige
knallert-/motorcyklister udger en va-
sentlig del af indlzggelsesomkostningerne
for de sveart tilskadekomne. Det er speci-
elt de 15-24 arige, der vejer tungt i opge-
relsen. Den samlede gruppe af mandlige
knallert-/motorcyklister deekker ca. 24%

af de samlede indleggelsesomkostninger,
mens kun ca. 19% af de svart tilskade-
komne er placeret i gruppen.

Tabel 2 viser desuden informationskra-
vet til en opgerelse pa flere variable. For
hver celle i tabellen skal der indsamles op-
lysninger om pris, mangde og ulykkestal.

Folgende generelle formel er anvendt i

beregningerne
TO = Nxpxq
hvor

TO: Totale omkostninger
N: Antallet af trafikulykker
p: Prisen pd den anvendte ressource
q: Ressourceindsatsen

Bade kvantitativt og kvalitativt er kra-
vene til datamaengden betragtelige. For
hver omkostningskategori og for hver un-
deropdeling skal der foreligge oplysninger
om modellens tre parametre. De vil dog i
praksis ikke variere samtidigt, fx. vil pri-
sen pr. ressourceindsats ved indlaggelse
vaere uafhengig af underopdelingerne.
Tilsvarende vil antallet af ulykker vare
upavirket af de enkelte omkostningska-
tegorier. Dette antal skal derimod diffe-
rentieres pa omkostningskategoriernes
forskellige underopdelinger. ,

Der knytter sig et specielt dataproblem

Tabel 2. Omkostninger ved indleggelse 1980. Svert tilskadekomne fordelt pa trans-

portmiddel, alder og ken. 1000 kr.

Sveert tilskadekomne

Motorkeretaj Knallert/MC Cykel Fodge=nger I alt
Alder M K M K M K M K M K
0- 6 720 1311 0 15 707 210 2031 1870 3458 3406
7-14 1293 3003 1799 348 6045 5005 3584 4068 12721 12424
15-17 1756 3098 20440 3452 1869 2059 757 1739 24822 10348
18-24 13807 8437 20065 1878 2277 2364 2289 1772 38438 14451
25-64 18735 20140 11149 1893 7718 7627 5216 7775 42818 37435
65-74 1988 2932 1463 227 1366 1440 2150 4691 6967 9290
75- 903 1216 751 15 1013 791 2110 6496 4777 8518
[ alt 39202 40137 55667 7828 20995 19496 18137 28411 134001 95872
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til opgorelsen af antallet af ulykker. Tra-
fikuheld registreres og offentliggores af
Danmarks Statistik baseret pa indberet-
ninger fra politiet. Denne registrering
medtager ikke alle uheld. Det har i bereg-
ningerne derfor varet nedvendigt at kor-
rigere den officielle statistik pa grundlag
af sygehusdata4). Korrektionen viser, at
Danmarks Statistik kun medtager ca. 1/3
af det reelle uheldstal3).

En anden tungtvejende omkostningska-
tegori er produktionstabet eller de indi-
rekte omkostninger. Produktionstabet
opstar som en konsekvens af de tilskade-
komnes manglende mulighed for produk-
tivt arbejde i normalt omfang. Dette ar-
bejdsfravaer kan vzre af kortere cller
lengere varighed. Sadvanligvis skelnes
mellem tre kategorier: Drabte, invaliditet
og midlertidigt arbejdsfraveer.

Veardisztning af dedsfald og invalidi-
tet bygger pa forskellige antagelser vedro-
rende det forventede produktionstab. De
parametre, der indgar i beregningerne, er
lonnen, som antages at afspejle den mar-
ginale produktivitet, overlevelsessandsyn-
ligheder, erhvervsfrekvenser, den sociale
tidspraeferencerate (diskonteringsrenten)

og den forventede produktionsudvikling.
Resultatet af beregningerne viser, hvor
meget en person kunne have tjent (produ-
ceret) i den forventede restlevetid. Bereg-
ningerne er felsomme over for @ndringer
i renten og produktionsvakstfaktoren.

De ovenfor nazvnte beregningsforud-
setninger nedvendigger en opdeling pa
alder og ken, da den forventede len af-
hanger af disse variable. For de drazbte
trafikanter 1 1980 er produktionstabet pr.
dreebt fordelt pa alder og ken vist i tabel
3.

Der ses en klar variation med alder og
ken. Produktionsvardien er generelt hoj-
ere for mand end for kvinder. Udviklin-
gen over alder er karakteriseret ved sti-
gende vardier indtil 25-29 ars alderen og
derefter faldende indtil 69 ar. Dette ud-
viklingsforleb er identisk, blot pa forskel-
lige niveauer, for mand og kvinder.

Det er blandt andet den slags resultater,
der har givet anledning til diskussion om
fremgangsmetoden i disse beregninger.

3. Hvordan anvendes de konkrete
beregninger i praksis.
Beregninger af trafikuheldsomkostnin-

Tabel 3. Produktionstab pr. drzbt. Fordeling pa alder og ken. 1000 kr. (1980).

Alder Mend Kvinder
0- 4 312 180
5- 9 452 261
10-14 655 379
15-19 900 518
20-24 1.098 613
25-29 1.231 656
30-34 1.211 596
35-39 1.159 533

40-44 1.060 448
45-49 882 350
50-54 666 245
55-59 437 143
60-64 179 56
65-69 29 7

Anm.: | beregningerne er antaget en rente pa 9% og en produktionsudvikling pa 1,2%.
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gerne anvendes til prioritering mellem
forskellige vejinvesteringer med storre el-
ler mindre trafiksikkerhedsmaessig effekt.

I det folgende omtales hvordan
Vejdirektoratet®) anvender trafikuhelds-
omkostningerne i denne prioritering. Den
praktiske anvendelse af omkostningsbe-
regningerne vil i et senere afsnit blive vur-
deret i forhold til de teoretiske overvejel-
ser, der ligger bag beregningerne.

Malsztningen for prioriteringen mel-
lem alternative projekter udtrykkes ved,
at »...vejinvesteringer ber planlagges og
udferes, sd samfundet far den storst muli-
ge nytte af de midler, der investeres«.
(Vejdirektoratet, 1980).

Den anvendte prioriteringsmetode ind-
deles i to selvstaendige modeller, som ad-
skiller sig fra hinanden ved deres anven-
delsesomrader:

- Model til prioritering af mindre anlags-
arbejder.

- Model til prioritering for stgrre hoved-
landevejsarbejder.

Princippet bag begge modeller er, at
projekterne rangordnes efter forholdet
mellem benefits og investeringsomkost-
ninger, som udregnes for hvert projekt.
Forskellen mellem de to modeller ligger i
beregningerne af disse forholdstal.

Prioritering af mindre anle gsarbejder
Prioriteringen mellem mindre anlagspro-
jekter foretages ved at rangordne de en-
kelte projektforslag efter deres beregnede
forstearsforrentning, som udtrykker et
projekts ekonomiske fordelagtighed.

Forstearsforrentningen beregnes som
de samlede fordele for trafikanterne, op-
gjort som sparede trafikuheldsomkost-
ninger, i forhold til anleegsomkostninger-
ne.

Som det fremgar beregnes benefits ved
et projekt som de forventede sparede tra-
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fikuheldsomkostninger. For at udfere
denne beregning gores forskellige antagel.
ser.

Det er for hvert projekt nedvendigt at
vurdere den sikkerhedsmeessige vaerdi af
en projektgennemforelse. Denne vurde-
ring foretages pad baggrund af en trafik-
analyse af indtrufne uheld i en 5-arig peri-
ode forud for investeringstidspunktet,
Analysen vurderer hvor mange af de kon-
staterede uheld og personskader, der ikke
var sket eller havde faet et andet (lettere)
forleb, hvis det givne projekt havde varet
gennemfort i 5-ars perioden.

Pa grundlag af kendskab til det forven-
tede antal indgidede uheld inden for en
tidsperiode (fx. et ar) beregnes de sparede
trafikuheldsomkostninger ved en projekt-
gennemferelse ved at multiplicere med de
gennemsnitlige omkostninger pr. uheld.

Prioritering af sterre
hovedlandevejsarbejder

Ved storre projekter indgar flere effekter
end trafikuheldseffekten i prioriteringen,
idet pavirkningen af det omgivende sam-
fund skennes betydelig mere markant.
Anlaeg af storre hovedlandeveje medforer
saledes en betydelig indgriben i landska-
bet med deraf felgende effekt for om-
kringboende.

De samlede effekter ved projektgen-
nemferelse opdeles i skonomiske og ikke-
ekonomiske effekter:

@konomiske effekter

- rejsetid

- korselsleengde

- uheld

- lebende drift og vedligeholdelse
- landbrugshensyn
Ikke-gkonomiske effekter

- 5toj

- barriereeffekt

- luftforurening




Prioriteringen mellem forskellige pro-
jekter foretages ved at sammenveje de
nzvnte effekter. Derved beregnes det en-
kelte projekts nettofordele, hvilket, sat i
forhold til projektinvesteringen, danner
prioriteringsraekkefolgen for de alterna-
tive projekter.

De ekonomiske effekter vaerdisattes
med beregnede enhedspriser, hvoraf tra-
fikuheldsomkostningerne indgar som
verdisetning af sparede trafikuheld.
Trafikuheldseffekten udger ca. 25% af
den samlede ekonomiske effekt, afhan-
gigt af det konkrete projekts virkning pa
antallet af uheld.

Hvordan vaerdiszttes sparede
trafikuheld?

Som neevnt anvendes trafikuheldsom-
kostningerne til veerdisatning af sparede
trafikuheld. De beregnede uheldsomkost-
ninger, som vist i afsnit 2, indgar dog ikke
direkte i den skitserede form, men tilleeg-
ges et sakaldt velferdstab. Dette udtryk-
ker, at samfundet er villig til at yde en
storre indsats for at undga trafikuheld
end de beregnede omkostninger i sig selv
betinger.

Sterrelsen af velfaerdstabet er i 1977
fastsat til 1,3 mill. kr. pr. draebt, 18.500
kr. pr. sveert tilskadekommet og 1.000 kr.
pr. lettere tilskadekommet. Disse vardier
er siden fremskrevet med prisudviklingen.

Veerdisaetningen af de enkelte trafik-
uheld fremkommer ved at multiplicere
med de gennemsnitlige omkostninger pr.
uheld. Gennemsnitsomkostningerne er
kun gradueret efter uheldets svarheds-
grad.

Beregningerne af gennemsnitsomkost-
ningerne foretages ved at udregne de sam-
lede omkostninger (faktisk beregnede +
velfardstab) pr. registreret uheld, idet det
antages, at der er proportionalitet mellem

antallet af registrerede og faktiske uheld.
Hvis denne antagelse holder, vil forebyg-
gelse af et antal registrerede uheld samti-
dig betyde forebyggelse af et bestemt an-
tal ikke-registrerede uheld.

Konsekvenser af de to modeller

Der kan udledes to konklusioner af gen-
nemgangen af de to modeller. For det for-
ste, at trafikuheldsomkostningerne indgar
som et centralt led i prioriteringen af bade
mindre og starre trafiksikkerhedsfrem-
mende projekter. Dermed bliver selve be-
regningen af uheldsomkostningerne af
stor vigtighed for hele prioriteringsmeka-
nismen. For det andet, at cost-benefit-
tankegangen ligger bag prioriteringsmo-
dellerne.

Med cost-benefit-analysen som priori-
teringsredskab er det af vasentlig betyd-
ning, at de medtagne effekter og veardi-
setningen af disse indgar i overensstem-
melse med det velferdsekonomiske
grundlag for cost-benefit-analysen. Den-
ne problemstilling vil blive belyst i det fol-
gende afsnit.

4. Teoretisk prioriteringsanalyse
contra den praktiske anvendelse
Udgangspunktet for overvejelserne ma
vare en belysning af de forudsatninger,
som ligger til grund for hhv. cost-of-ill-
ness - og cost-benefit metoden.

Cost-of-illness-metoden kan defineres
som en analyse af konsekvenserne af syg-
domme og skaders pavirkning af de gko-
nomiske ressourcer (Mushkin & Collings,
1959). De direkte omkostninger udtryk-
ker sdledes forbruget af ressourcer til
forebyggelse, behandling og revalidering.
Dette ressourceforbrug males ved udgif-
terne til sundhedsydelserne.

Tilsvarende viser de indirekte omkost-
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ninger tabet af ressourcer, idet sygdom og
skade medferer tab af arbejdskraft i en
kortere eller l&ngere periode. Ressource-
tabet vaerdisattes ved aflenningen til ar-
bejdskraften.

Tankegangen bygger i teoretisk hense-
ende pa den sdkaldte Human Capital-teo-
ri’), som betragter investering i menneske-
lig kapital pa lige fod med en traditionel
kapitalinvestering. Dette indebarer, at
verdisetning af menneskeliv sker med
udgangspunkt i mennesket som produkti-
onsfaktor, (Weisbrod, 1961).

Human Capital-teorien og de deraf af-
ledte omkostningsberegninger, medferer
nogle umiddelbart urimelige resultater8):
— Vardisatningen sker udelukkende ud

fra en produktionssynsvinkel, hvorved

der ses bort fra individernes praferen-
cer.

— Personer uden for den produktive al-
der vaerdisettes ikke.

— Veaerdien af fritid indgar ikke.

— Smerte, sorg, folelser mv. vaerdisaettes
ikke.

Disse problemer kan der ikke umiddel-
bart - eller i hvert fald meget vanskeligt -
korrigeres for indenfor Human Capital-
metodens rammer.

Ved den anvendte fremgangsmade i be-
regningen af de samfundsmassige om-
kostninger ved trafikuheld anlaegges en
simpel investeringstankegang, hvor maélet
er storst mulig produktion svarende til
maksimering af nationalproduktet. Indi-
videt betragtes udelukkende som produk-
tionsfaktor, hvorved der anlagges en me-
get snaver indfaldsvinkel pa veardisat-
ningen af konsekvenserne ved trafik-
uheld.

Cost-benefit-analysen hviler pa den pa-
retianske velferdsekonomi, hvor det er
individerne i samfundet, der vaerdisaetter
goderne. Det vil sige, at @ndringer i sam-
fundets velfaerdsniveau, fx som foelge af et
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nyt trafikprojekt, opfattes som a@ndringer

i individernes velfaerd.

Det vil saledes vaere fordelagtigt at gen-
nemfore de projekter, som indebarer en
nettoforegelse af velfeerden i samfundet.
Den storste velfaerdsforegelse opnas ved
et aktivitetsniveau, hvor de marginale be-
nefits er lig med de marginale omkostnin-
ger. Ved dette aktivitetsniveau, som sva-
rer til gennemforelse af et antal trafikpro-
jekter, vil ressourcerne vaere allokeret ef-
ficient.

Det er, som navnt, individerne, der
vaerdisztter goderne. Det sker ud fra be-
talingsviljeprincippet, hvor et gode vardi-
settes svarende til, hvad individerne er
villige til at betale for det.

Indfaldsvinklen er derfor en principiel
anden end cost-of-illness-metodens. Dette
viser sig tydeligst ved vardisatningen af
de indirekte omkostninger, (»vardien af
liv og lemmer«).

Der sker arligt 6-700 dedsfald i trafik-
ken i Danmark. Dette tal har for det en-
kelte individ ingen mening, nar han/hun
feerdes i trafikken. Indtil ulykken sker, er
ofrene anonyme. Det er kendt, at yngre
mandlige bilister og zldre fodgangere
har den sterste statistiske sandsynlighed
for at blive draebt i trafikken, men ex ante
er det ikke muligt at identificere disse per-
soner.

Hvis individer overvejer muligheden at
de i trafikken, er det ikke en overvejelse
om liv eller ded, men derimod en vurde-
ring af risikoen for at blive draebt.

Det afgerende er derfor en vardisaet-
ning af en reduktion i dedsrisikoen, base-
ret pa betalingsviljeprincippet, jvf. (Mis-
han 1971). Denne metode har flere forde-
le:

— Der er opnéet en individ-synsvinkel i
overensstemmelse med velfaerdseko-
nomien og dermed grundlaget for cost-
benefit-analysen.




— Der anlagges en fremadrettet planleg-
ningssynsvinkel (ex ante fremfor ex
post).

— Human Capital-metodens »ubehageli-
ge« resultater undgas: Alle individer
medtages, individerne betragtes ikke
kun som producenter, men forhold
som vardien af fritid, livskvalitet mv.
indgar i vaerdis®tningen.

— Individet kan vurdere dedsrisikoen
forskelligt i forskellige situationer.

— Zndringer over tid i vurderingen af
dodsrisikoen kan indarbejdes.

Kan omkostningsberegningerne

indga i cost-benefit-analysen?

Det er navnt, at det er vigtigt at under-
soge, om beregningen af trafikuheldsom-
kostningerne sker 1 overensstemmelse
med den anvendte prioriteringsmetode.
Det skal derfor klarlegges, under hvilke
betingelser beregnede omkostninger kan
indgad som benefits i cost-benefit-analy-
sen.

Betingelserne for, at de direkte omkost-
ninger kan opfattes som benefits (»spare-
de omkostninger«), diskuteres af Butler
og Doessel (1981). Det er et krav, at ud-
gifterne til behandling, revalidering mv.
af tilskadekomne afspejler benefits ved en
projektgennemforelse i overensstemmelse
med betalingsviljeprincippet. De sparede
omkostninger og benefits ved gennemfo-
relse af et projekt er kun sammenfalden-
de, hvis der er perfek substitution mellem
det nye projekt og udgangssituationen
(nulprojektet), og hvis priselasticiteten
for begge projekter er nul. Det er sdledes
kun i dette specielle tilfeelde, at de sparede
udgifter vil afspejle det korrekte benefit-
mal. Det er i praksis nedvendigt at under-
soge, om disse betingelser er opfyldt.

5. Konkluderende bemzrkninger
De samfundsmassige omkostninger, som
indgar i Vejdirektoratets cost-benefit-
analytiske prioriteringsmetode, bestem-
mes pa et cost-of-illness grundlag.

Der er derfor ikke den nedvendige
overensstemmelse mellem omkostnings-
beregningerne og analyseformen.

Séaledes vil prioriteringen af trafikpro-
jekter blive baseret pa et inkonsistent vur-
deringsgrundlag. Dette indebzrer, at det
er den samfundsmassige produktion, der
optimeres. I modsatning hertil soger
cost-benefit-analysen at allokere ressour-
cerne, saledes at der opnas sterst mulig
velferd for individerne i samfundet.
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Noter

1. Arbejdet med trafikuheldsomkostningerne er
udfort i 1982-83 og er afrapporteret i Vejdirekto-
ratets publikation (Vejdirektoratet 1983). Arbej-
det blev udfert ved Laboratoriet for Samfunds-
medicinsk og Sundhedsekonomisk Forskning,
Odense Universitet. Projektet blev finansieret af
Vejdirektoratet.

2. Der kan desuden indarbejdes andre relevante va-
riable som fx. skadens geografiske placering
(by/land). PA grund af datamangel er dette ikke
gjort i hervazrende arbejde.

3. Det ligger uden for denne artikels omfang at te-
ste den slags hypoteser. Undersegelser og frem-
skaffelse af datainformation til dette formal
henherer normalt til andre faggrupper (cpide-
miologer, trafiksociologer m.fl.).

4. Korrektionskoefficienterne er fordelt pi svar-
hedsgrad og benyttet transportmiddel. Beregnin-
gerne er baseret pa data stillet til rddighed af
Ulykkes Analyse Gruppen, Odense sygehus.

5. Det er iszr de lettere skader og specielt cykel-
uheld, der underregistreres.

6. Trafikuheldsomkostningerne anvendes bade af

Vejdirektoratet og af kommuner og amtskom-

muner.

Javnfer desuden afsnit 2.

Disse urimelige resultater fremgar af litteraturen

pa omradet, jzvnfor fx Schelling (1968), Jones

Lee (1969), Mishan (1971), Weisbrod (1961),

Mooney (1974).

9. Det er i litteraturen dog forsegt at indarbejde
verdien af hjemmearbejde, jzvnfor Brody
(1975) eller Mushkin & Collings (1959).
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