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Sammendrag

Sammendrag

Tema for denne masteroppgaven er trafikksikkerhet, med spesielt fokus pa drepte og hardt
skadde, pa bakgrunn av den vedtatte nullvisjonen. Nullvisjonen ligger i bunn for alt
trafikksikkerhetsarbeid pa nasjonalt og lokalt plan. Antall personer som blir drept i trafikken i
Norge i dag er pa et svert lavt niva, sett i forhold til antall innbyggere og antall kjeretgy pa
vegen/antall kjarte kilometer per enhet. Tallet er likevel for hayt da et menneskeliv er

uerstattelig, i tillegg til at tap av liv farer med seg store samfunnsmessige kostnader.

De problemstillingene som oppgaven serlig gnsker a belyse er hvilken type ulykker som
inntreffer i sentrale omrader kontra desentrale omrader. Videre tar oppgaven sikte pa a belyse
de fellestrekk som karakteriserer ulykkessituasjonen i byene. Avslutningsvis tar oppgaven
sikte pa a besvare hvorvidt trafikksikkerhetsarbeidet i sentrale omrader bar ha et annet fokus

sammenlignet med de desentrale omrader.

For & kunne besvare oppgavens problemstillinger, har vi analysert de politiregistrerte
personskadeulykkene for perioden 2007-2016, slik de fremkommer i STRAKS-registeret til
Statens vegvesen. Geografisk er ulykkesdataene i denne studien begrenset til de ni store
byomradene, som er omtalt i Nasjonal Transportplan (NTP) 2018-2029. De utvalgte byene er
gruppert etter innbyggertall.

Hovedkonklusjonen i denne oppgaven er at det er noe forskjell mellom de sentrale og
desentrale omradene. Det som karakteriserer ulykker i de sentrale omradene er at andelen
fotgjengere og syklister er hgyt representert. Dette tyder pa at nar det jobbes med
trafikksikkerhet i sentrale omrader, er det viktig a ha ekstra fokus pa disse trafikantgruppene.
Skal man oppna nullvekstmalet er det viktig a tilrettelegge ytterligere for fotgjengere og
syklister. Det er viktig a kartlegge hva gruppen som i dag benytter seg av bil gnsker/faler at
de mangler, for at de skal bytte ut bilen med gding, sykling og/eller kollektiv.
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Abstract

The theme of this thesis is traffic safety, specifically focusing on accidents of fatal or severe
injurious nature, considering the “zero vision” resolution («nullvisjoneny). The zero vision
resolution forms the foundation of all traffic safety efforts at both the local and national level.
The number of people killed in traffic in Norway is currently quite low in relation to
population size, and the number of vehicles/kilometers registered per unit. However, any
number of traffic fatality is too high, as human lives are irreplaceable and the loss of life carry
with it large societal consequences and costs.

The issues this thesis especially seeks to investigate, concerns which types of accidents most
frequently occur in central areas as opposed to decentralized areas. Further, it seeks to
enlighten the common characteristics of accidents that occur in the cities. Finally, the thesis
aims to demonstrate whether traffic safety measures in central areas should have a different

focus than those in decentralized areas.

In order to answer the issues addressed in this thesis, we have analyzed the accidents causing
individual injuries that were reported to police in the period from 2007-2016, as they appear
in the “STRAKS”-register of the Norwegian Public Roads Administration (Statens
Vegvesen). Geographically, the accident data utilized in this study is limited to the nine
largest city areas, as they occur in the National Transport Plan (NTP) of 2018-2019. The
selected cities are grouped by population size.

The main conclusion of this thesis is that there are certain notable differences between
centralized and decentralized areas. What characterizes accidents in central areas is that the
share of pedestrians and cyclists is highly represented. This implies that when working to
improve traffic safety in central areas, it is important to give special attention to these
categories. In order to achieve the zero-growth target, it is important to facilitate further safety
for pedestrians and cyclists. It is further important to analyze what those who currently use
cars perceive as lacking in order for them to switch from driving to walking, cycling or taking

public transportation.
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1. INNLEDNING

1. INNLEDNING

«Vi kan ikke fjerne all usikkerhet eller risiko, for vi vet ikke om alt som vil skje, men vi kan
redusere risiko eller sannsynlighet for at noe vil eller kan skje» (Thelle, Breivik, Enebakk,
Skolbekken, & Teigen, 2001, s. 74).

Statistikken over trafikkulykker viser en gradvis nedgang i antall drepte/hardt skadde i
trafikken per ar. Mye av denne nedgangen kan forklares med ulike sanksjoner og pabud.
Disse sanksjonene og pabudene er som oftest helt like i sentrale og desentrale omrader. Er
denne likheten ngdvendig? Serlig gjer dette sparsmalet seg gjeldende nar vi ser pa ulikhetene

mellom sentrale og desentrale omrader.

Det er et mal for nasjonale myndigheter & kontinuerlig arbeide med trafikksikkerhet, for & fa
tallet pa drepte/hardt skadde i trafikken ytterligere ned. Bedre kunnskap om de alvorligste
ulykkene kan oppnas ved a grave i dybden pa trafikksikkerhet, med spesielt fokus pa
drepte/hardt skadde. Det er imidlertid mange forhold som spiller inn nar det kommer til
trafikksikkerhet. Det er pa det rene at alle mennesker opptrer ulikt i forskjellige situasjoner,
noe som farer til at det er vanskelig a fastsla konkrete arsaker til ulykkene. Likevel mener vi

at vi gjennom denne studien har klart a belyse utfordringene.

Med utgangspunkt i at dette er et komplekst felt, vil vi bruke teori og resultat fra vare studier
for & skimte konturene av variablene koblet til trafikksikkerhet. Det er sveaert mye litteratur og
forskning pa omradet. En fordypning i all litteratur og forskning knyttet til trafikksikkerhet
ville sprengt rammen for en slik masteroppgave. Vi haper at var studie likevel kan vekke

interesse for videre forskning hos andre.

Oppgavens formal og forskningssparsmal er spesifisert i delkapittel 1.2 «Formalet med

oppgavens.



1. INNLEDNING

1.1 Bakgrunn

Bakgrunnen danner anslaget for oppgaven som helhet. Hva som er en relevant bakgrunn
avhenger av faget og dets tradisjoner. Det kan dreie seg om historie, om tidligere forskning
eller om det praktiske feltet (Sek & Skriv, 2015).

1.1.1 Introduksjon

Norge har lenge veert ledende innen trafikksikkerhet, og dette gjenspeiles i European
Transport Safety Council (ETSC) sin ellevte utgave av «Road safety performance index
report», som er en utdypet statistikk over antall drepte i trafikken per million innbyggere.
Tallene som ETSC opererer med, er hentet fra hvert enkelt land. 1 2010 var tallet for Europa
63 drepte per million innbyggere, mens det i 2016 var blitt redusert til 51 drepte per million
innbyggere (Figur 1). Det er et stort skille mellom lav-risiko land som Sveits og Norge som i
2016 hadde 26 drepte per million innbyggere, like etterfulgt av Sverige og Storbritannia med
mindre enn 30 drepte per million innbyggere, og hgy-risiko landene som Bulgaria og
Romania, som hadde henholdsvis 98 og 97 drepte per million innbyggere (Adminaite, Jost,
Stipdonk, & Ward, 2017).
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Figur 1: lllustrerer antall drepte i trafikken per million innbyggere i 2010 og 2016 i Europa, samt gjennomsnittet i Europa
(Adminaite, Jost, Stipdonk, & Ward, 2017).
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1. INNLEDNING

I samme rapport ble tallene for antall drepte i trafikken per milliard kjgrte kilometer for 2016
lagt frem. Der var landene Norge, Sverige, Storbritannia, Sveits og Danmark presentert som
lav-risiko land (Figur 2) (Adminaite, Jost, Stipdonk, & Ward, 2017).

EU19 average: 6.1
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Figur 2: lllustrerer antall drepte i trafikken per milliard kjgrte kilometer i 2016 i Europa, samt gjennomsnittet i Europa
(Adminaite, Jost, Stipdonk, & Ward, 2017).

1.1.2 Tidligere forskning

I 2010 skrev Kristian Sakshaug ved firma «TS-Kompetanse», i samarbeid med Statens
vegvesen, en rapport med tittel «Ulykkesstatistikk for byer i Norge». Handbok 017 (som na
heter N100) «Veg- og gateutforming», del B «gater», var da under revisjon. Som et grunnlag
for dette arbeidet, var det ngdvendig & samle data om ulykkessituasjonen pa den type gater
som omfattet del B, det vil si gater hvor fartsgrensen er 50 km/t eller lavere. Rapporten
baserte seg primeert pa trafikanter drept/hardt skadd i politirapporterte personulykker pa
gater/veger med fartsgrense 50 km/t eller lavere. Ulykkesdataene ble hentet fra STRAKS-
ulykkesregisteret til Statens vegvesen, for perioden 1999-2008. Denne rapporten er for
gammel til at den kan brukes aktivt i dag (Sakshaug, 2010). For a kunne kartlegge
trafikksikkerhetsstatusen i byene vare, er det behov for en helhetlig situasjonsheskrivelse for a
bedre kunnskapsgrunnlaget. | forbindelse med oppfelging av Nasjonal tiltaksplan for
trafikksikkerhet er det dessuten behov for egnede indikatorer for a fglge utviklingen, og se om

vi er pa rett vei mot nullvisjonen.
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Rapporten til Sakshaug, «Ulykkesstatistikk for byer i Norge», er blitt brukt som grunnlag for
var rapport — for & utarbeide en oppdatert versjon som kan brukes mer aktivt i
trafikksikkerhetsarbeidet i dag.

1.1.3 Nullvisjonen

Siden 1970 har det veert gkt fokus pa trafikksikkerhet i Norge, og nedgangen i antall
drepte/hardt skadde viser at dette arbeidet, sammen med forsterkning fra den stadig utviklende
teknologien, har gitt resultater. Trenden pa antall drepte er fallende fra 560 i 1970 til 109 i
20186, slik det fremkommer av Figur 3 (Statistisk sentralbyra, 2018).

Drepte/hardt skadde fremstilt i forhold til befolkningsmengde
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Figur 3: Venstre y-akse viser endring i befolkningsmengde og hgyre y-akse viser endring i antall personer som har blitt
drept/hardt skadd i perioden fra 1970 til 2016 i Norge (Statistisk sentralbyrd, 2018).

Nasjonal transportplan (NTP) presenterer regjeringens transportpolitikk og nasjonale mal.
NTP legger grunnlaget for helhetlige politiske vurderinger, bruk av virkemidler og et samspill

mellom transportformene (bil, bat, fly, jernbane, buss, gang- og sykkel og tog).

Stortinget vedtok i forbindelse med behandlingen av NTP for 2000-2011 «en visjon om et
transportsystem som ikke farer til tap av liv eller varig skade» — bedre kjent som nullvisjonen.

Ogsa i de senere revisjonene av NTP er visjonen meget sentral. Visjonen danner grunnlaget
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for nye satsinger og tiltak for & gke trafikksikkerheten pa norske veger. Nullvisjonen bygger
pa at det er moralsk og etisk uakseptabelt at mennesker blir drept/hardt skadd i trafikkulykker.
Nullvisjonen representerer ogsa retningslinjer for hvordan det skal jobbes for & oppna null
drepte/hardt skadde i trafikken. Nullvisjonen kan da brukes som en etisk veiviser eller en
retningslinje for det videre trafikksikkerhetsarbeidet i Norge. Dette inneberer blant annet at
transportsystemet, transportmidlene og regelverket for atferd skal utformes pa en mate som
fremmer trafikksikker atferd hos trafikantene, og samtidig i starst mulig grad medvirker til at

menneskelige feilhandlinger ikke farer til alvorlige skader eller dad.

Nullvisjonen bygger pa tre grunnpilarer: Etikk, vitenskapelighet og ansvar (Vest-Agder
Fylkeskommune, 2014). Her defineres disse tre grunnpilarene med bakgrunn i
trafikksikkerhetspolitikken:

Etikk: Ethvert menneske er unikt og uerstattelig, og det er uakseptabelt at et stort

antall mennesker blir drept eller hardt skadd i trafikken hvert ar.

Vitenskapelighet: Trafikksikkerhetspolitikken skal veere basert pa forskning og
dokumenterte virkemidler. Menneskets fysiske taleevne i en kollisjon er kjent. Vi har
0gsa en begrenset mestringsevne i trafikken. Vegtrafikksystemet ma utformes slik at
det leder trafikantene til sikker atferd og beskytter dem mot alvorlige konsekvenser av

normale feilhandlinger.

Ansvar: Ansvaret for trafikksikkerheten er delt mellom trafikantene,
vegmyndighetene og andre aktgrer som kan pavirke trafikksikkerheten. Trafikantene
har ansvar for sin egen atferd; de skal ferdes aktsomt og falge reglene. Myndighetene
har ansvar for & tilby et vegsystem som tilrettelegger for sikker atferd og i starst mulig
grad forhindrer at menneskelige feil far katastrofale konsekvenser.
Kjeretayprodusentene har et ansvar for a produsere trafikksikre kjaretay, politiet og
ulike interesseorganisasjoner har ansvar for a tilrettelegge og bidra til best mulig
trafikksikkerhet.

Nullvisjonen og nyere sikkerhetslitteratur betrakter ulykker som en «systemfeil». Med andre
ord oppstar ulykker pa grunn av svikt i samspillet mellom mennesket, kjgretgyet og

vegmiljget. Elementene i vegtrafikksystemet ma veere tilpasset hverandre for at ferdsel skal
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veere sikkert. | brorparten av ulykker som inntreffer, blir det begatt trafikantfeil, samtidig som
det pavises farlige forhold pa ulykkesstedet. Det er derfor viktig at virkemiddelbruken retter

seg mot alle deler av vegtrafikksystemet.

1.1.4 Byvekstavtalene

| stortingsmeldingen om NTP (2019-2028) er det lagt opp til styrket innsats for
kollektivtransport, syklister og fotgjengere. Byvekstavtalene er et av statens viktigste
virkemidler for & na regjeringens mal om at veksten i persontransporten i storbyomradene skal
tas med kollektivtransport, sykkel og gange — det sakalte nullvekstmalet. Byvekstavtalene er
en avtaleform som involverer nettverkssamarbeid mellom nasjonale, regionale og lokale
myndigheter. Byvekstavtalen skal bidra til & oppna malet om nullvekst i personbiltrafikken i
byene. Byene er i vekst, og den medfglgende veksten i transport kan ikke tas med biltrafikk.
Statistisk sentralbyra (SSB) sine tall fra 2018, viser en befolkningsvekst pa 11,8 % de siste ti
arene pa landsbasis, og en gkning i tettsteder pa 1,3 % fra 2016 til 2017 (Statistisk
sentralbyra, 2018; Statistisk sentralbyra, 2017).

Regjeringen bestemte i 2016 at byvekstavtalene skulle erstatte bymiljgavtaler og
byutviklingsavtaler — en overgang som skulle skje gradvis (Regjeringen, 2014). De farste
byvekstavtalene ble inngatt i 2017, og det var med Bergen og Stavanger/Sandnes/Nord-Jearen.
Oslo/Akershus og Trondheim/Sgr-Trgndelag vil innga en avtale nar eksisterende
bymiljgavtale reforhandles. De resterende fem byomradene Kristiansandsregionen, Nedre
Glommaregionen, Grenland, Tromsg og Buskerudbyen vil innga avtale pa bakgrunn av
erfaring fra de fire gvrige avtalene (Regjeringen, 2018).
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1.2 Formalet med oppgaven

Tema for denne oppgaven er trafikksikkerhet, med spesielt fokus pa drepte/hardt skadde i
sentrale omrader kontra desentrale omrader. Med denne oppgaven gnsker vi a gke fokuset
rundt trafikksikkerhet i de ni byomradene med bystatus i Norge (Oslo, Bergen,
Stavanger/Sandnes, Trondheim, Sarpsborg/Fredrikstad, Drammen, Skien/Porsgrunn,
Kristiansand og Tromsg) som blir omtalt i byvekstavtalene. Utgangspunktet for vart fokus er
at trafikksikkerhet, etter var vurdering, er lite hensyntatt i avtalene. Vi gnsker derfor gjennom
dette arbeidet & belyse behovet og viktigheten av a implementere trafikksikkerhet inn i
byvekstavtalene. Hvordan har utviklingen forlgpt med arene? Er det slik at vi over tid har hatt
en gkning/reduksjon av visse type ulykkeskoder, og/eller er det en trafikantgruppe som skiller

seg spesielt ut?

Informasjon om hver trafikkulykke bidrar til & gi bedre mulighet for & forsta sammenhenger.
Det er veldig viktig at lardommen som trekkes ut, benyttes i trafikksikkerhetsarbeidet bade

sentralt og desentralt.
Vi har definert tre forskningssparsmal som denne oppgaven tar sikte pa & besvare.

e Hvordan er ulykkessituasjonen i sentrale omrader sammenlignet med desentrale
omrader?

e Er det noen fellestrekk som karakteriserer ulykkessituasjonen i sentrale omrader?

e MaAvi ha et annet fokus hva angdr trafikksikkerhet i sentrale omrader, sammenlignet

med desentrale omrader?

Oppgaven skal ogsa gi en mer helhetlig situasjonsbeskrivelse av ulykkessituasjonen i norske
byer. Med en gkt befolkningsvekst i de sentrale omradene, gker samtidig behovet for fokus
rundt trafikksikkerheten. Av hensyn til dette og nullvisjonen, er det gnskelig & se nermere pa

ulykkessituasjonen i Norge.
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1.3 Leserveiledning

Tabellen under viser oppbygningen av oppgaven fordelt pa kapitler og en kort oppsummering
av innholdet i de ulike kapitlene. Oppgaven er delt inn i 9 kapitler, hvor innledningen er det

farste kapitlet.

Kapittel Innhold

2 | dette kapittelet beskrives metodene som er brukt i oppgaven. 1 tillegg er
det beskrevet styrker og svakheter ved metoden/litteraturstudien som er
benyttet.

3 Dette kapittelet inneholder en oversikt over tidligere forskning innen

trafikksikkerhet og hvilke resultater disse har kommet frem til.

4 Dette kapittelet presenterer de resultatene som analysen har kommet frem
til.
5 | dette kapittelet vil de gjennomfarte analysene sammenlignes med

hverandre og med resultatene fra litteraturstudien. | tillegg blir usikkerhet i

datagrunnlaget og metoden diskutert.

6 Dette kapittelet inneholder konklusjoner som er fremkommet i oppgaven.
7 | dette kapittelet gis det en redegjerelse for hva som bgr forskes videre pa.
8 | dette kapittelet listes referansene som er brukt i denne oppgaven.

9 | dette kapittelet presenteres begrepslisten.
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Ottar Hellevik anfarer at metode er en fremgangsmate og et middel som brukes for & lgse
problemer og komme frem til ny kunnskap (Hellevik, 2002). Videre anfgrer Hellevik at
arsaken til at metode er nyttig kunnskap er fordi «vi alle i var daglige tilverelse stadig ma ta
stilling til empiriske spersmal for a treffe handlingsvalg. Den tenkematen som preger den
vitenskapelige metodelaeren, kan i slike situasjoner veere et nyttig intellektuelt redskap»
(Hellevik, 2002, s. 18).

I denne oppgaven er det viktig a fa frem faglitteratur og kunnskap om trafikksikkerhet, og
bruke denne kunnskapen videre for a besvare forskningsspgrsmalene. Dette har vi valgt &

gjere ved en kombinasjon av litteraturstudie og kvantitativ metode.

2.1 Omfang og avgrensning

| var studie er det valgt & avgrense dataene for trafikkulykker med drepte/hardt skadde til
tidsperioden 2007-2016. Geografisk er studien avgrenset til byomradene nevnt i
byvekstavtalene (Figur 4). For & fa et best mulig sammenligningsgrunnlag mellom sentrale og
desentrale omrader, er det valgt & se pa kommunene. Dette pa bakgrunn av oppbyggingen til
STRAKS-registeret, hvor informasjonen kan filtreres etter blant annet kommuner, fylker eller
koordinater. Hensikten med a avgrense etter filtrering av kommuner er a effektivisere
analysearbeidet. Med sentrale omrader menes i denne sammenheng der bykjernen av
kommunen ligger, og med de desentrale omradene mener vi omradene utenfor bykjernen,
«Resten». Dataene som er hentet ut vurderes som representative for a besvare oppgavens tre

forskningsspgrsmal.



Fordeling av byer er som falger, som fremstilt i Figur 4:

e Oslo («Omrade 1»)

e Bergen, Stavanger/Sandnes og Trondheim («Omrade 2»)

2. METODE

e Drammen, Kristiansand, Sarpsborg/Fredrikstad, Skien/Porsgrunn og Tromsg

(«Omrade 3»)

@ De @ store byomrddene som har fitt
plass 1 Nagjonal Transportplan
(NTF) 2018-2029 med lofte om
statlige belemningsmidler i
Bymiljeavtaler.

® Trom o

# Trondheim

EBergenlp .
Cslo
. A Drammengy
Stavanger
5 L b
Zandne® Skien'qp @ Frednkstadl

Porsgrunn Sarpeborg

@ Enshansand

Befolkningsmengde
Kommune per 01.01.2016
Oslo 638 390
Bergen 27739
Stzvanger/ Sandnes 207 484
Trondheim 187 353
Sarpsborg Fredrikstad | 133 645
Kristiansand 88 447
SkienPorsgrunn 30 007
Tromse 73 480
Drammen 67 893

Befolkningsmengde

Omride per 0L.01.2016
Omréde 1 638 390
Omrade 2 672 208
Oimride 3 453 374
Eesten 3430013
Norge 5215 983

Figur 4: De ni store byomradene som har fatt plass i Nasjonal Transportplan (Statistisk sentralbyrd, 2018).
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2.2 Litteraturstudie

Dalland anfgrer at litteraturstudie betyr a skrive en oppgave bygd pa kunnskap fra bgker og
andre skriftlige kilder (Dalland, 2012).

For a se naermere pa trafikkulykker med skadegrad drept/hardt skadd, er det benyttet
forskningslitteratur og -rapporter og offentlige dokumenter. Litteraturen er i all hovedsak
hentet fra Transportekonomisk institutt (T@I) og Statens vegvesen sine nettsider. Det er i
tillegg blitt benyttet offentlige dokumenter fra regjeringen sin hjemmeside, der vi har hentet
informasjon om stortingsmeldinger og de forskjellige avtalene knyttet til byvekstavtalene. |
tillegg har tall fra SSB blitt brukt, og den nasjonale reisevaneundersgkelsen (RVU) som er
laget av T@1. Nar det kommer til de forskjellige kommunene sine trafikksikkerhetsplaner, er
de hentet fra den respektive kommunen sin hjemmeside. De kommunale
trafikksikkerhetsplaner er innhentet for & skaffe et innblikk i hva kommunen selv mener er
utfordringen i kommunen. Vi gnsker a se om deres utfordringer gjenspeiler vare funn.
Pensumlitteratur som er tatt i bruk bygger i hovedsak pa kurset BA6058 Trafikkteknikk og
trafikksikkerhet ved NTNU.

Teoridelen er viktig bidrag for & kunne besvare forskningsspgrsmalene. Det er sgkt etter

litteratur i:

e Bibliotekbasen BIBSYS (Oria)
e Trid.trb.org

e Google

e Intranettet til Statens vegvesen
e Google Scholar

e Transportekonomisk institutt, T@I

11
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Ved litteratursgk, er de mest brukte sgkeord listet opp under:

e Byvekstavtalen

e Eneulykker

e FEuropa/EU

o Fart

e Morketall/underrapportering
¢ Nasjonal transportplan (NTP)
e Nullvekstmalet

e Nullvisjonen

e STRAKS

o Sykkelulykker

o Trafikksikkerhet

o Trafikkulykker

o Ulykker

Disse sgkeordene er brukt alene eller i kombinasjon med hverandre. Sgkeordene er ogsa sgkt

opp pa engelsk.

12
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2.2.1 Styrker/mulige feilkilder med litteraturstudien

En mulig feilkilde ved var litteraturstudie er at man ma forholde seg til eksisterende litteratur,
noe som det har vist seg a veere lite av. Generelt har veert lite litteratur om vart tema
«ulykkessituasjoner i byer», men det finnes en del litteratur om enkelte trafikantgrupper, som
ikke alltid skiller pa sentrale og desentrale omrader.

En annen mulig feilkilde ved litteraturstudien er at man ma ha full oversikt over eksisterende
forskning, noe som er krevende. Det kan derfor veere litteratur man burde ha sett pa, men som
man har gatt glipp av grunnet mangel pa kjennskap til all litteratur. Foruten temaet fart, finnes
det lite faglitteratur internasjonalt pa dette omradet. Dette skyldes at Norge i all hovedsak er

ledende innenfor trafikksikkerhet.

Pa nasjonal plan finnes det en tidligere rapport om samme emne, men rapporten er fra 2010
med data fra 1999-2008, og derfor til dels foreldet til & aktivt kunne benyttes i dag.
Utfordringen ved & benytte rapporten aktivt i dag, er at det har skjedd store endringer i
trafikkbildet og dataene. Rapporten ble utarbeidet med bakgrunn i revideringen av davaerende
handbok 017 del B, som omfattet gater hvor fartsgrensen er 50 km/t eller lavere. Rapporten
har veert inspirasjonen og til dels dannet grunnlaget for var studie. Var oppgave avgrenses kun

geografisk, basert pa kommuner.

Med utgangspunkt i at det ikke finnes mye konkret forskning pa de samme
forskningsspgrsmalene, har vi valgt & se pa rapporter som fokuserer pa enkelte
trafikantgrupper, for selv & danne oss et helhetlig bilde av trafikksituasjonen. Vi har innhentet
empirisk/teoretisk litteratur som vi har bearbeidet, analysert og tolket for & kunne besvare vare

forskningsspgrsmal.
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2.3 Kvantitativ metode

Hellevik hevder at kvantitativ metode dreier seg om systematiske metoder hvor den som
forsker innhenter et stort antall opplysninger som er sammenlignbare. Forskeren ser deretter
etter et mgnster som videre kan analyseres (Hellevik, 2002).

For a belyse eventuelle forskjeller mellom sentrale og desentrale omrader, har vi brukt
STRAKS-registeret.

2.3.1 STRAKS-registeret

| Statens vegvesen sitt arbeid med trafikksikkerhet, er det i hovedsak STRAKS-registeret som
benyttes. STRAKS er Statens vegvesens register over personskadeulykker i trafikken.
Registeret er basert pa politiets rapporter fra ulykkesstedet. | STRAKS-registeret finner man
opplysninger om skadegrad, de skaddes alder og kjgnn, involverte kjgretay, uhellskategori
(trafikantgruppe), hvor ulykken skjedde, ulykkeskode (type ulykke) med mer. | denne studien
har vi valgt & se pa felgende kategorier; ulykkeskode, trafikantgruppe, fart, vegkategori,
skadegrad, stedsforhold og kommune. Disse kategoriene ble valgt da vi vurderte det dit hen at
datagrunnlaget gir et bra grunnlag for analysene som trengs for a besvare oppgavens tre
forskningsspgrsmal. | de figurer hvor trafikantkategori «andre» er benyttet, har vi valgt a se
bort fra denne kategorien da disse dataene utgjar en liten del. I vare tall er det ikke skilt

mellom de forskjellige versjonene av motoriserte tohjulinger.

Ulykkesdataene som er hentet fra STRAKS-registeret, blir presentert i en Excel-fil, der
opplysningene fra trafikkulykkene, som nevnt over, vises oversiktlig. I Excel ble dataene
behandlet i Pivot for & enkelt kunne sortere dataene etter omrade og gnskede opplysninger.
Deretter er figurer og tabeller blitt fremstilt.

| var studie er det henvist til tall fra SSB. Det kan forekomme mindre avvik mellom tall fra

STRAKS-registeret og SSB sin offisielle statistikk. Avviket skyldes at det ikke har vert god
nok kvalitetssikring mellom Statens vegvesen og SSB.

14
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Ulykkesdata for perioden 2007-2016 er basert pa datafiler fra STRAKS-registeret, med

mindre annet er beskrevet.

2.3.2 Styrker/mulige feilkilder ved kvantitativ metode

| folge Granmo vil en undersgkelse alltid stille krav til validitet og reliabilitet. Videre hevder
Grgnmo at validitet og reliabilitet vil utfylle hverandre, siden de refererer til ulike
forutsetninger for god datakvalitet (Grenmo, 2004).

«Validitet dreier seg om datamaterialets gyldighet for de problemstillingene som skal
belyses» (Grgnmo, 2004, s. 221). Hay validitet betyr at undersgkelsesopplegget og
datainnsamlingen resulterer i data som er relevante for problemstillingen. Det er derfor viktig
a ha et godt utformet undersgkelsesopplegg. Videre skriver Grgnmo at «reliabilitet referer til
datamaterialets palitelighet (Grenmo, 2004, s. 221). Reliabiliteten er hgy hvis
undersgkelsesopplegget og datainnsamlingen gir palitelige data». Denne paliteligheten vil
komme til syne hvis vi bruker det samme undersgkelsesopplegget nar vi samler inn data om

det samme fenomenet.

En styrke ved den kvantitative metoden er at resultatene i denne studien, som er hentet ut fra
STRAKS-registeret, er malbare og enkel a etterprgve. Dataene fra STRAKS-registeret skal
bidra til & besvare vare forskningsspgrsmal, ved at vi trekker ut data fra de forskjellige

omradene (sentrale og desentrale).

En mulig feilkilde ved kvantitativ metode, kan vere at vi har foretatt avgrensning pa geografi.
Feilkilden skyldes at man kan fa feil eller misvisende resultater, da det ngdvendigvis ikke er i
det sentrale omradet av kommunene ulykken inntreffer. Det har blitt foretatt en sammenslaing
av de ni bykommune til tre grupper. Inndelingen av gruppene er gjort pa grunnlag av
kommunens befolkningsmengde og likhetstrekk i trafikkbildet, som kollektivdekning og
tilbud for myke trafikanter. Var vurdering er de eventuelle feilene i resultatene ved denne
forenklingen er marginale, og vil pavirke resultatet i liten grad. Med utgangspunkt i
nullvisjonen, har vi valgt & sla sammen skadegradene drept/hardt skadd. Lik behandling av
disse to skadegradene vil kunne medfare noe usikkerhet.
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En annen mulig feilkilde ved kvantitativ metode er at man ma velge a se pa datamaterialet
som palitelig. Det hefter noe svakhet ved datamaterialet fra STRAKS-registeret. Dette skyldes
at det kan veere knyttet mulige feil ved overfering av slike store datamengder fra
ulykkesregisteret til Excel-regneark. Nar datamengdene blir svert store og sammenhengende
komplekse, blir de tunge a jobbe med. I tillegg kan menneskelig svikt forekomme under
overfgring av data og under behandlingen, som foretas med Pivot. Det er foretatt

sidemannskontroll for & redusere denne faktoren.

En ytterligere mulig feilkilde knyttet til datamaterialet er de vurderinger som foretas av
politipersonell. Det finnes retningslinjer «Rettledning Anmeldelse av vegtrafikkulykker» for
hvordan politiet skal registrere og rapportere trafikkulykker, men det ber tas hgyde for
menneskelig svikt. Rettlederen inneholder et skjema med forhandsdefinerte kategorier, i
tillegg til at politibetjenten har god opplering. Likevel bgr en vaere oppmerksom pa at en
politibetjent eksempelvis ikke har en medisinsk bakgrunn. Statens vegvesen har selv ansvar
for & gjennomga dataene fra de politirapporterte ulykkene i ettertid. Temperatur, forhold og
ngyaktig sted er ikke bestandig like enkelt a etterprgve, og kan derfor by pa utfordringer
knyttet til en slik gjennomgang. Alt tatt i betraktning, anses datamaterialet fra STRAKS-
registeret til & vaere av god kvalitet (Statens vegvesen, Statistisk sentralbyra, Politidirektoratet,
2013).

En viktig faktor a veere oppmerksom pa, er at det kun er trafikkulykker der kjaretay er
involvert som er rapporteringspliktige, dersom de medfarer personskade og skaden ikke er
ubetydelig. Kjgretay omfatter alle motorkjgretay og sykler. Dette medfarer en
underrapportering av fallulykker blant fotgjengere. Singelulykker med sykkel er ogsa
rapporteringspliktige, dersom de medfarer personskade som ikke er ubetydelig. Noe ikke alle
er klar over. Dette gir grunnlag for en del «mgrketall». Pa bakgrunn av at disse tallene ikke er
en del av STRAKS-registeret, er det valgt a supplere med rapporter som har sett pa
utfordringen knyttet til «<mgarketall». Dette for & preve a veie opp for hullene i STRAKS-
registeret (Haye, et al., 2013).

Videre kan en annen mulig feilkilde veere at nar det gjelder 3- og 4-armede vegkryss, er
ulykkene tillagt vedkommende krysstype ut fra kryssets fysiske form, selv om en vegarm
eksempelvis er sperret for trafikk. Denne svakheten anses ikke til & pavirke resultatet, da

sperringer av vegarm, for eksempel ved vegarbeid, ikke forekommer hyppig nok til & gi utslag
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pa resultatet. Signalregulerte kryss er heller ikke nevnt i datamaterialet og kategorien sted er

kun fordelt etter utforming.

Avslutningsvis er det verdt & nevne at det ogsa kan vaere vanskelig & unnga a bli pavirket i
sekeprosessen etter litteratur. Dette gjelder alt fra metodevalg til fortolkning av litteratur. Nar
det kommer til valg av litteratur, er det lett & favorisere teori som underbygger funnene i
oppgaven. Likevel er det gjort et bevisst forsgk pa a ikke la vare tanker og synspunkter
pavirke innsamlingen av informasjon, og heller rette fokus mot datamaterialer som er aktuelle

for besvarelsen av forskningssparsmalene.

Tall hentet fra SSB kan anses a veere palitelig, da det er her Statens vegvesen henter sine data

fra, som danner grunnlaget for alt trafikksikkerhetsarbeid i Norge.
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3. LITTERATUR

Ifglge Dalland vil litteraturstudie si at oppgaven i hovedsak baserer seg pa skriftlige kilder. |
en litteraturstudie beskrives fremgangsmaten uten at det ngdvendigvis benyttes en bestemt
metode. | en slik type studie er det vurderingen av de skriftlige kildene, i form av kildekritikk,
som er det metodiske redskapet. Videre sier Dalland at noe man har opplevd i praksis eller
funnet interessant i litteraturen kan veere utgangspunktet for tema og problemstilling. Den
valgte litteraturen er den kunnskapen oppgaven har som utgangspunkt, og det som
problemstillingen skal drgftes i forhold til. Ved sgk av litteratur vil sgkeprosessen vare viktig
for innhentingen av kilder som kan bidra til 4 styrke oppgavens grunnlag og belyse den valgte
problemstillingen. Uten tilstrekkelige holdepunkter i en oppgave, altsa med mangelfulle data,
kan man ikke belyse problemstillingen godt nok (Dalland, 2012).

3.1 Trafikkulykkesutvikling

Antall drepte/hardt skadde i trafikken i Norge har en fallende trend, til tross for en jevn
trafikkvekst og gkende bilbestand. Etter krigen steg ulykkestallene raskt. 1 1955 omkom mer
enn 200, og i 1959 flere enn 300. Antall omkomne toppet seg i 1970 med 560 omkomne. |
perioden 2007-2016 er det blitt registrert 1 806 omkomne personer i trafikkulykker (Statistisk
sentralbyra, 2018).

Statens vegvesen har siden 2005 gransket alle dgdsulykker i vegtrafikken. Det har blitt
gjennomfart analyser av alle dgdsulykkene, av et tverrfaglig ekspertpanel i hver av Statens
vegvesens fem regioner, bestaende av ekspertise pa veg, trafikant, kjgretay og medisin.
Hensikten med et slikt omfattende arbeid, er a danne en dypere forstaelse av relevante
skademekanismer og arsaksforhold, og ikke minst fa et bedre bilde pa hvilket forhold som
ligger bak dagdsulykkene. Malet er & fa et bedre grunnlag, for a sette inn malrettede tiltak mot
de alvorligste trafikkulykkene. For & kunne foresla tiltak som kan veaere med pa a redusere
sannsynligheten for at tilsvarende trafikkulykker skjer gjentatte ganger, samt a effektivisere
trafikksikkerhetsarbeidet og tilegne ny kunnskap, er det avgjgrende a tilstrebe et mest mulig
komplett bilde av hva som har skjedd fer, under og etter trafikkulykken (Statens vegvesen,
2017).
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Figur 5 viser stort sprik mellom de ulike trafikantgruppene nar det gjelder deres andel av
antall drepte/hardt skadde. Samlede antallet drepte/hardt skadde i perioden 2007-2016 var

12 734 personer.
Ar fordelt etter trafikantgruppe
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Figur 5: Viser totalt antall drepte/hardt skadde i perioden 2007-2016, fordelt pa trafikantgruppe i Norge. Tallene er hentet
fra STRAKS-registeret (Vedlegg 20).

Av Figur 5 kan det leses at antall drept/hardt skadd for trafikantgruppen «andre» viste en
nedgang fra 2007 til 2009. Med «andre» menes blant annet hest, trikk, tog, ukjent, med mer.
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| 2010 gkte antallet drept/hardt skadd, for igjen d avta i 2011. Tallet gkte fra 2012 til 2014,
etterfulgt av en nedgang i 2015, fer tallet nadde sitt hgyeste i 2016. Fra 2007 til 2016 har det

vaert en gkning i antall drepte/hardt skadde for trafikantgruppen «andre» pa 34 %.

Antall rapporterte ulykker med drept/hardt skadd for trafikantgruppen «fotgjengere e.l.», viser
en oppgang fra 2007 til 2008. 1 2009 til 2010 minker derimot antallet, for igjen a gke i 2011. |
2012 sees en nedgang, fer trenden er oppadgéaende fra 2013 til 2014. 1 2015 ble 131
«fotgjengere e.l.» drept/hardt skadd, og i 2016 ble 102 «fotgjengere e.l.» drept/hardt skadd.
Fra 2007 til 2016 har det vaert en nedgang i antall drepte/hardt skadde «fotgjengere e.l.» pa

12 %.

Figur 5 viser at trenden, nar det gjelder drept/hardt skadd for «sykkel e.l.», har variert noe fra
ar til ar. 1 2007 ble 75 personer drept/hardt skadd pa sykkel. Tallet gkte i 2008, etterfulgt av en
klar nedgang fra 2009 til 2010. Tallet gkte igjen i 2011, for igjen & ga ned i 2012. 1 2013 ble
96 personer drept/hardt skadd, og i 2014 14 tallet pa 92. Fra 2015 til 2016 gkte antallet. Fra
2007 til 2016 har det vaert en oppgang i antall drepte/hardt skadde pa «sykkel e.l.» pa 40 %.

Det kan synes som om antallet drept/hardt skadd pa «motorsykkel e.l.» sank i perioden fra
2007 til 2011. 12012 til 2015 gkte antallet drept/hardt skadd fra forholdsvis 132 personer til
188 personer, for igjen & ga ned i 2016. Fra 2007 til 2016 har det veert en nedgang i antall
drepte/hardt skadde pa «motorsykkel e.l.» pa 19 %.

Tendensen nar det gjelder antall drepte/hardt skadde i «bil» viste en nedgang. Etter en klar
nedgang fra 2007 til 2011, gkte tallet pa drepte/hardt skadde i bil i 2012, for igjen & ga ned i
2013 frem til 2016. 1 2016 ble 548 personer drept/hardt skadd, sammenlignet med 1 296 i
2007, noe som tilsvarer en reduksjon pa 58 %.

Oppsummert viser Figur 5 variasjoner fra ar til ar. Det er derfor viktig a papeke at
nivaforskjellen (antallet) mellom de forskjellige arene er lav, noe som farer til at sma
endringer kan gi stort utslag for et ar. For trafikantgruppene «bil», «motorsykkel e.l.» og
«fotgjengere e.l.» har det veere en nedgang, mens «syklister e.l.» har hatt en oppgang i
tidrsperioden. Ut fra Figur 5, sees det at transportgruppen «bil» har den starste reduksjonen,

med mer enn en halvering i antall drepte/hardt skadde i perioden.
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3.2 Trafikksikkerhetsarbeid

I NTP 2018-2029 er det nye malet at antall drepte/hardt skadde i vegtrafikken skal reduseres
til maksimalt 350 per ar innen 2030. | 2017 var antall drepte/hardt skadde 771. Figur 6 viser
en trend som tyder pa at malet for 2030 kan oppnas.
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Figur 6: Viser trenden pa antall drepte/hardt skadde, samt mal for NTP 2018-2029 for 2030 (Statistisk sentralbyra, 2018).

Statens vegvesen, SSB og Politidirektoratet har i flere tidr jobbet sammen om & registrere
trafikkulykker. | 2013 kom «Rettledning Anmeldelse av vegtrafikkulykker» hvor det blant
annet beskrives at selvdrap registreres som «selvvalgt», og fjernes fra dataene. Derfor er ikke
selvdrap tatt med i var studie. | statistikken regnes en som drept, hvis vedkommende degr inntil
30 dager etter ulykkesdatoen. | trafikkulykker der fgreren far et illebefinnende, registreres
dette pa alminnelig mate. Dersom fareren dgr av skadene som ble forarsaket av illebefinnende
og ikke av selve trafikkulykken, vil ulykken bli registrert som «illebefinnende», og ikke

«drept» (Statens vegvesen, Statistisk sentralbyra, Politidirektoratet, 2013).

De to viktigste enkeltfaktorer som har bidratt til nedgangen i antall drepte/hardt skadde i
trafikken, er gkt utbredelse av ulike typer sikkerhetsutstyr i biler og en tendens til lavere fart
(Bjernskau & Ingebrigtsen, T@I rapport 1449/2015, 2015). Moderne og sikre biler redder liv.
Sikre biler er en viktig faktor i den observerte reduksjonen av antall drepte/hardt skadde i

vegtrafikken pa norske veger. Med sikre biler menes det biler med elektronisk
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stabilitetskontroll (ESC), kollisjonsputer, forbedret passiv sikkerhet for voksne farere og
frontsetepassasjerer, automatisk cruise control (ACC), lane departure warning (LDW),
bilbeltepdminnere, forbedret nakkeslengbeskyttelse og 4 eller 5 stjerner i EuroNCAP’s tester.
Andre faktorer som har bidratt til denne nedgangen, er bygging av motorveger og andre
mgtefrie veger, samt gkt bruk av automatisk trafikkontroll (Bjernskau, Haye, & Elvik, T@I
rapport 1299/2014, 2010).

Dersom en ulykke skulle inntreffe i et kryss, er det den vegen med lavest nummer som avgjer
hvor ulykken blir registrert pa, dette for a definere vegkategori. Med andre ord, vil det si at
dersom det skjer en ulykke pa en riksveg X fylkesveg, blir ulykken registrert pa en riksveg.
Dette kommer av at riksveg er nummerert med kun to sifre, mens fylkesveg har tre sifre. For
ulykker som involverer trafikantgruppe er det motsatt, det vil si at det er den svakeste
trafikantgruppen som definerer hvor ulykken blir registrert pa. Nar det kommer til grad av
skade pa en ulykke, skilles dette pa skadegrad som er personniva og alvorlighetsgrad. Dette
innebarer at hvis en person far skadegrad drept, mens en annen blir lettere skadd vil

alvorlighetsgraden bli drept (Statens vegvesen, Statistisk sentralbyra, Politidirektoratet, 2013).

Ulykkesanalysegruppen (UAG) hos Statens vegvesen har gjennomfart en rekke
dybdeanalyser av dgdsulykker med forskjellige temaer. Formalet med analysene er a finne
&rsaken til ulykkene, i motsetning til politiet som gnsker & finne skadevolder. Arsakene bak

ulykkene er viktig for a forsta ulykkesanalyserapporten (Statens vegvesen, 2017).

UAG-rapporten «Temaulykker av dedsulykker i gangfelt» viser at det er skjedd flest
dadsulykker pa oversiden av krysset med ulykkeskode 70 «fotgjenger krysser kjgrebanen pa
bortsiden av krysset» etterfulgt av ulykkeskodene 74 «fotgjenger krysser kjerebanen i
gangfelt utenfor kryss» og 71 «fotgjenger krysser kjgrebanen pa hitsiden av krysset». En teori
pa hvorfor ulykkeskode 70 «fotgjenger krysser kjgrebanen pa bortsiden av krysset»
forekommer hyppig, er at fareren avgir mye oppmerksomhet til tidsluker og andre kjgretay i
krysset. Nar fgreren da har valgt a kjere ut i krysset, kommer gangfeltet bratt pa ved utkjering
av kryss. Samme rapport viser ogsa at tunge kjaretay var overrepresentert med tanke pa hvor
liten andel de utgjer generelt pa vegnettet. Utfordringer knyttet til blindsone ble trukket frem

som et av de viktigste medvirkende faktorene (Statens vegvesen, 2017).
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UAG-rapporten «Temaanalyse av sykkelulykker» gjennomgar sykkelulykker, der en syklist
har omkommet i hver av ulykkene. Dybdeanalyserapporter av enkeltulykker danner
grunnlaget for analyse i rapporten, samt kvantitative (fakta, kjennetegn og medvirkende
faktorer knyttet til ulykkene og skadeomfang) og kvalitative (arsakssammenhenger og
skademekanismer) data. Har trafikanten misforstatt eller feilvurdert situasjonen, har det
sviktet i gjennomfaringen eller dreier det seg om bevisst regelbrudd eller risikotaking?

I leringsgyemed er det serlig interessant & sparre hvorfor trafikantene misforstar eller
feilvurderer. Gjentakende problemstillinger er darlig sikt og lite sammenhengende tilbud til
syklende. Individfeil som manglende overholdelse av vikeplikt (som ofte skyldes at
trafikantene ikke ser hverandre eller ser hverandre for sent), manglende bruk av hjelm, syklist
som befinner seg i blindsonen til et tungt kjaretay, sykkelens tekniske tilstand, lite synlighet i
merket, uheldig utforming av kryss, avkjarsler og krysningspunkt, darlig siktforhold
(eksempelvis grunnet vegetasjon som hindrer sikt) med mer er blant temaanalysene som
belyses i rapporten. Malet med a gjennomfare en temaanalyse av dedsulykker pa sykkel, er &
fa bedre kunnskap om hvordan og hvorfor de alvorligste ulykkene pa med syklister oppstar

(Statens vegvesen, 2014).

| T@I-rapporten «Temaanalyse av dedsulykker pa motorsykkel» vises det til at det har veert en
fallende trend i antall dgdsulykker med motorsykkel. Antall trafikkulykker har ogsa blitt
redusert, samt at konsekvensene av ulykkene har blitt mindre alvorlig over tid. De arlige
antall dedsulykker med trafikantgruppe motorsykkel har blitt redusert med om lag 40 % fra
2005-2009 til 2010-2014, til tross for at motorsykkel-bestanden har gkt med 22 %. De totale
arlige antall drepte/hardt skadde pa motorsykkel har i den samme perioden blitt redusert med
21 % og antall drepte per personskadeulykke med motorsykkel har blitt redusert med 22 %.
Disse tallene tyder pa at ulykkene med motorsykkel i gjennomsnitt er blitt mindre alvorlige.
Nedgangen forklares med: gkt gjennomsnittsalder, gkt hjelmbruk, redusert promillekjaring,
redusert fart og at flere motorsykler har ABS-bremser. Kjennetegn ved ulykkene er uendret.
De fleste motorsykkelulykker var utforkjgringsulykker med 42 %, mateulykker med 25 %
eller kryssulykker med 22 % (Hgaye, Vaa, & Hesjevoll, T@1 1510/2016, 2016).
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3.3 Ulykkesbildet

Figur 7 viser klare ulikheter mellom vegkategoriene nar det gjelder deres andel av
drepte/hardt skadde, sett i forhold til deres andel av samlede antall personskader. Pa
landsbasis har det i perioden 2007-2016 totalt blitt registrert 59 380 trafikkulykker, der 80 168
ble skadet (lett og hardt) og drept i trafikken. Av disse var 9 278 registrerte ulykker med
drepte/hardt skadde pa veg (Tabell 1). Som det fremgar av Vedlegg 21, var det i perioden
totalt 10 % som fikk skadegraden drept/hardt skadd pa riksveg, mens det pa fylkesveg var
totalt 44 %. Pa europaveg var det 18 % som fikk skadegraden drept/hardt skadd, mens det pa

kommunal veg var 20 %, videre var det 3 % pa privat veg og 4 % pa ukjent.
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Figur 7: Viser totalt antall drepte/hardt skadde fordelt pa ulykkestype og vegkategori i perioden 2007-2016 i Norge.
Kategorien «Annet» er en sammenslaing av skogsbilveger eller ukjente veger. Vegkategoriene har falgende forkortelser,
europaveg (Ev.), fylkesveg (Fv.), kommunal veg (Kv.) og riksveg (Rv.). Tallene er hentet ut fra STRAKS-registeret (Vedlegg
21).
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Av Figur 7 kommer det frem at kommunale veger har andre dominerende ulykkestyper,
sammenlignet med riks- og europaveger. Kommunale veger domineres av ulykkestypen
«kryssende kjgreretning», mens europaveger domineres av ulykkestypen «samme

kjgreretning» (mateulykker). Riks- og fylkesveger domineres av ulykkestypen «utforkjaring».

Figuren over viser at ulykkesbildet for totalen i perioden domineres av «utforkjeringsulykker»
like etterfulgt av «samme kjareretning» og «kryssende kjgreretning», med 69 % av antall
drepte/hardt skadde.

Utforkjaringsulykkene utgjer den stagrste ulykkestypen i perioden sett under ett, med 31,7 %
av alle drepte/hardt skadde som vist i Tabell 1. Tallet har svingt noe fra ar til ar. Etter en
gkning fra 2007 til 2008, var det en klar nedgang i tallet pa «utforkjgringsulykker» i 2009.

| 2010 var det en gkning, og deretter en nedgang i 2011. Fra 2012 til 2015 var det en
nedadgaende trend i tallet pa «utforkjaringsulykker», mens det i 2016 var 12 flere

«utforkjaringsulykker» sammenlignet med aret for.

«Motsatt kjgreretning» (mgteulykkene) utgjer den nest starste ulykkestypen i perioden, med
29,5 % av alle drepte/hardt skadde. Det var en klar nedgang i ulykkestypen «motsatt
Kjagreretning» fra 2007 til 2008, mens det i 2009 var en markert gkning. Deretter var det en
klar nedadgaende trend i tallet pd «motsatt kjareretning» fra 2009 til 2016, med unntak av en
liten gkning i 2013.

«Fotgjenger involvert» har et variert ulykkesbilde med en oppgang fra 2007 til 2008, mens
det fra 2008 til 2010 var en klar nedgang. Tallet gker noe i 2011, far den faller i 2012, og eker
igjen i 2013 til 2015. |1 2016 var det imidlertid en merkbar nedgang i tallet pa
fotgjengerulykker.

Sammenfattet tyder mye pa at trenden i antall drepte/hardt skadde er fallende. Dette
gjenspeiles i Tabell 1. Siden det er snakk om sma tall, kan det veere sma variasjoner fra ar til
ar, men helhetsinntrykket er en fallende trend. | Figur 7 kommer det frem at enkelte

vegkategorier er mer utsatt for noen ulykkestyper enn andre.
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Total-
2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 Prosent Trend
sum
0-9 Andre uhell 67 58 63 36 47 48 74 60 62 68 583 6,3 -
10-19 Samme
) ] 86 86 59 58 60 54 58 63 57 79 660 7,1 N (=)
kjagreretning
20-29 Motsatt
) ] 368 305 348 317 253 260 263 216 211 195 2 736 29,5 \
kjagreretning
30-69 Kryssende
) ) 124 156 116 101 93 99 124 125 125 110 1173 12,6 S (=)
kjagreretning
70-89 Fotgjenger
) 114 156 110 95 115 104 129 130 130 101 1184 12,8 N (=)
innblandet
90-99
o 385 402 312 321 283 284 251 236 228 240 2942 31,7 \
Utforkjaring
Totalsum 1144 | 1163 | 1008 | 928 851 849 899 830 813 793 9278 100 \

Tabell 1: Viser samlet oversikt over drepte/hardt skadde totalt i Norge i perioden fra 2007-2016 fordelt pa hovedkategoriene for ulykkeskodene. Tallene er hentet fra STRAKS-registeret.
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3.4 Kommunenes trafikksikkerhetsplaner

I 1996 kom Stortinget med en forespgrsel om at kommunene skulle utarbeide egne
trafikksikkerhetsplaner for den enkelte kommune. For at en kommune skulle kunne sgke om
«Aksjon skoleveg» midler matte de ha en trafikksikkerhetsplan. Malet med denne planen er a
gke kommunens innsats i trafikksikkerhetsarbeidet. | Norge er det mange kommuner, med
forskjellige utfordringer knyttet til trafikksikkerhet. Det ble derfor utarbeidet en veileder for
hvordan lage en trafikksikkerhetsplan (Vegdirektoratet, 2014).

Trafikksikkerhet handler om & kunne bevege seg trygt i sitt lokalmiljg, uavhengig av
transportgruppe og alder. Trafikksikkerhetsplanene gir en helhetlig oversikt over
trafikksikkerhetsforholdene i gjeldende kommune som er grunnlag for kommunens
prioritering. All malsetting i trafikksikkerhetsarbeid bygger pa nullvisjonen. Videre skal disse
trafikksikkerhetsplanene belyse hvilke utfordringer kommunene star overfor, og hvilke tiltak
som vil bli gjennomfert i planperioden. Trafikksikkerhet oppnas best gjennom tiltak i
trafikantadferd kombinert med fysiske tiltak. Arbeidet med trafikksikkerhetsplanene er ledet
av kommunen, og det blir eventuelt etablert en arbeidsgruppe med representanter fra Politi,
Rade kors, Personskadeforbundet, NAF, Trygg Trafikk og Statens vegvesen (Gullbra, et al.,
2013).

De kommunale trafikksikkerhetsplanene gjelder i hovedsak for tidsperioden 2012-2030.
Hvilken tidsperiode som gjelder for trafikksikkerhetsplanene varierer fra kommune til
kommune. Under presenteres en kortfattet versjon av trafikksikkerhetsplaner for de ulike
kommunene. Bakgrunnen for forkortningen er at tidsperioden for de forskjellige kommunene
ikke samsvarer med tidsperioden valgt i var oppgave, samt at de kommunale

trafikksikkerhetsplanene har noe ulik kvalitet og detaljniva.

3.4.1 Omrade 1

| «Omrade 1» (Oslo) sin kommunale trafikksikkerhetsplan kom det frem at over halvparten av
ulykkene med skadegrad drept/hardt skadd, involverer fotgjenger eller syklist. Inkluderer man
inkluderer motorsykkel og moped, ser man at over 70 % av de drepte/hardt skadde i Oslo-
trafikken de siste fem arene (2009-2013) er ubeskyttede trafikanter.
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Vegkategoriene og ulykkestypene som var dominerende pa det kommunale vegnettet er det
«kryssende kjgreretning» og «fotgjengerulykker». Nar det gjelder europa- og riksvegnettet er

det ulykker mellom kjgretay i «<samme kjgreretning» som dominerer (Oslo kommune, 2015).

3.4.2 Omrade 2

| «Omrade 2» (Bergen, Stavanger/Sandnes og Trondheim) kom det fram at trafikantgruppen
«bil» som utgjer det starste andelen av trafikkulykker med alvorlig skadegrad, men slar man

sammen «myke trafikanter» er de vanligst.

| «Omrade 2» skijer de fleste bilulykker pa fylkesvegnettet. Pa fylkesveg er det flest ulykker
med ulykkestypen «kryssende kjareretning» (kryss/avsvingsningsulykker), like etterfulgt av
«pakjgring bakfra», «fotgjengerulykker» og «utforkjgring» (Gullbra, et al., 2013; Stavanger
kommune, 2018; Sandnes kommune, 2015; Trondheim kommune, 2012).

3.4.3 Omrade 3

| «Omrade 3» (Drammen, Kristiansand, Sarpsborg/Fredrikstad, Skien/Porsgrunn og Tromsg)
skjer de fleste bilulykker pa riks- og fylkesvegnettet, mens fotgjenger- og sykkelulykkene
skjer pa fylkesveger og kommunale veger.

Ulykkesbildet preges for det meste av ulykkestypene «utforkjering ulykker» og
«mgteulykker», og hovedtyngden av trafikkulykker skjedde pa fylkesveg.

«Kryssulykker», «utforkjgringer» og «pakjarsler bakfra» er de mest frekvente ulykkestypene.
«Utforkjaringsulykker» forekommer i hovedsak pa veger med hgy hastighet, mens ulykker
med «kryssende/svingende» og «pakjering bakfra» er ulykker som er typiske i tettbygde strak
med stor trafikk og middels lave hastigheter (Drammen kommune, 2012; Kristiansand
kommune, 2014; Fredrikstad kommune, 2015; Sarpsborg kommune, 2016; Porsgrunn
kommune, 2018; Tromsg kommune, 2015).
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3.5 Risiko

Antall ulykker, skader og dgdsfall, samt risikoen for disse er redusert over tid. Med risiko
menes sannsynligheten for en ulykke, skade eller dgd ved en gitt reiseaktivitet/eksponering.
Kunnskap om risiko i trafikken er viktig for & kunne redusere antall drepte/hardt skadde.
Videre er det ogsa viktig a rette fokus mot gruppene med hgyest risiko. | rapporten «Risiko i
veitrafikken 2013/14» nevnes det to former for risiko; egenrisiko og fremmedrisiko. Det som
betegner disse to, er risikoen for a skade seg selv (antall drepte/skadde per million
personkilometer), egenrisiko eller risikoen for at man skal skade andre (antall drepte/skadde
per million kjgretaykilometer), fremmedrisiko. Summen av disse to er den totale risikoen
(Bjegrnskau, T@I rapport 1448/2015, 2016).

Krav til beskyttelse av farer og passasjer i alle involverte kjgretay, samt myke trafikanter er
svert viktig for a redusere risiko. Egenrisikoen er hgy for syklister, moped og tung
motorsykkel, og lavere for lastebil, personbil, varebil, taxi og buss, siden disse
trafikantgruppene er beskyttet av et «skall». Fremmedrisikoen er imidlertid veldig mye hgyere
enn egenrisikoen, sarlig for lastebil og buss, og spesielt i byomrader. Store kjgretay har
naturligvis stor masse, og utgjer derfor en fare for andre trafikanter, spesielt med tanke pa at
myke trafikanter er den mest sarbare gruppen, og ogsa den gruppen som i starst grad beveger

seg i byomrader (Grimsrud & Lutnas, 2017).

Motorsykkel har gatt fra a veere et typisk ungdomskjgretay til et «voksent» kjgretgy. Siden
ungdom har hgyere risiko i bil og motorsykler enn andre aldersgrupper, vil naturligvis
risikoen reduseres i takt med andelen unge brukere reduseres (Bjgrnskau, T@I rapport
1448/2015, 2016). Ungdom har en hgyere risiko pa grunn av at hjernen ikke blir ferdig
utviklet far i midten av 20-arene. Dette gjgr at ungdom har darligere forutsetninger for a kjgre
bil og motorsykkel, fordi de mangler noe av evnen til konsekvenstenkning, de er mer

impulsive og har starre risikovilje (Trygg Trafikk, 2012).

Risikoen for ungdom har generelt blitt redusert, og trafikken har blitt mer sikker over tid.
Blant ungdommer kan nedgangen i risiko blant annet skyldes at ungdommen er blitt mer
lovlydige og oppholder seg mer hjemme, og dermed mindre eksponert i trafikk (Bjgrnskau,
T@I rapport 1448/2015, 2016).
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Bjarnskau presenterte i rapporten «Sykkelulykker» i1 2005 at eneulykker for syklister
dominerer ulykkesbildet med 75 %. Hendelsesforlgpet ble rapportert til at syklistene gikk pa
hode, skled, veltet, og brabremset eller matte utfgre en unnamangvring for a unnga kollisjon
med andre trafikanter. De fleste sykkelkollisjonene skjer mellom sykkel og bil. De tre
vanligste kollisjonstypene mellom bil og sykkel er: (1) kollisjon med bil pa veg inn til eller ut
fra parkeringsplass, (2) kollisjon med bil som skal svinge av til hgyre og (3) kollisjon i kryss
mellom bilveg og sykkelveg (Bjernskau, T@I rapport 793/2005, 2005).

I handbok V721 «Risikovurderinger i vegtrafikken» opplyses det at omkring 17 % av de som
blir drept/hardt skadd i trafikken er gaende og syklende. 66 % av fotgjengerulykkene finner
sted i byer og tettsteder, og cirka halvparten av de alvorlige ulykkene finner sted i gangfelt
(Vegdirektoratet, 2014). Rapporten til Bjgrnskau viser at risikoen for a bli skadet i norsk
vegtrafikk stadig er pa vei nedover (Bjgrnskau, T@I rapport 986/2008, 2008). Dette
underbygges i rapporten «Risikoen i vegtrafikk 2013/14». Denne reduksjonen er stgrst for
motorsykkel, sykkel og fotgjenger (Bjgrnskau, T@I rapport 1448/2015, 2016).

Et politisk mal i Norge og andre land etterstreber at fremtidig transportvekst ber skje med
barekraftige transportformer. @kt omfang av gange og sykkel har pa bakgrunn av dette malet
utlgst bekymring for flere ulykker. Dette er blitt imgtegatt av argumentet om en «Safety in
Numbers» (SIN) effekt. En gkning i fotgjengere/syklister, vil ifglge SIN fare til lavere risiko
for hver enkelt fotgjenger/syklist. Den reduserte risikoen forklares med gkt synlighet. | Norge
er sykkelbruken sesongvariert, noe som brukes som et tilngermet perfekt naturlig eksperiment
for & teste denne hypotesen. Kartlegging av samspillet mellom syklister og andre trafikanter
pa tre tidspunkter (april, juni og september) viser at bilistens forventning om a mate syklister

forandres jo flere syklister som er der (Transportgkonomisk institutt).

Vi kan sammenfatte at den totale risikoen varierer fra trafikantgruppe til trafikantgruppe, grad
av beskyttelse, alder pa farer med mer. Risikoen for & bli skadet pa norske veger er pa vei
nedover. Myke trafikanter er en risikogruppe, der krysningspunktene mellom trafikantene er

de mest ulykkesutsatte punktene.
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3.6 Sammenhengen mellom fart i kollisjonsgyeblikket og risiko

Til tross for at menneskelige feilhandlinger i de aller fleste tilfeller er den utlgsende faktor,

kan likevel ikke ulykker forklares utelukkende gjennom dette. Feilhandlinger oppstar gjerne i
visse situasjoner og under bestemte forhold, eksempelvis pa steder med et komplisert og/eller
utydelig veg- og trafikkmiljg. Riktige valg/feilhandlinger kan knyttes opp mot lokale forhold
pa stedet, og trafikantens opplevelse av disse. Lokale forhold ved vegen bestar gjerne av flere

faktorer, som utforming, regulering, vedlikehold, drift etc.

Malet er & skape et vegtrafikksystem som leder til sikker adferd. Det skal veere lett & handle
riktig og vanskelig a handle feil. Altsa skal vegtrafikksystemet fremsta som logisk, enstydig
og lettlest for trafikantene. Videre er det viktig a legge opp til et vegmilje som er informativt
og ukomplisert, uten a virke monotont og slgvende. Vegen skal invitere til sikker fart
gjennom utforming og fartsgrenser. Arbeidet med a forbedre vegnettet foregar systematisk,
hvor det anlegges nye/sikrere veger med fysisk separering av trafikk, utbedring av kryss, flere
omkjgringsveger rundt byer/tettsteder, fotgjengere/syklister far bedre gang- og sykkelveger,
samt blir bedre skjermet fra annen trafikk. Trafikkontroller, prikkbelastning av fererkort med
mer har fart til at farten pa vegene har gatt ned (Bjgrnskau, T@I rapport 1164/2011, 2011).
Om en feilhandling likevel skulle oppsta, skal vegtrafikksystemet beskytte mot alvorlige
konsekvenser ved hjelp av beskyttende barrierer og et fartsniva tilpasset vegens
sikkerhetsniva (den trafikksikkerheten som er lagt til grunn for vegen) og ikke minst
menneskets taleevne, her forutsettes det bruk av sikkerhetssystem. Et sikkert vegsystem fritar
ikke brukeren ansvar nar det kommer til & felge de regler som gjelder innenfor kjaretgyet. Det
kreves delt ansvar mellom utviklere og brukere, dersom malet er a skape et system/samspill

som funker.

Fotgjengere er de mest sarbare trafikanter, serlig i byer med komplekse trafikkforhold. Det er
de unge og eldre som er den mest sarbare gruppen, da de har en lavere taleevne og dermed en
hayere risiko for & bli alvorlig skadd dersom de skulle veere sa uheldige at de blir involvert i
en trafikkulykke. A forbedre fotgjengersikkerhet er ngdvendig og direkte koblet til bilens
kollisjonsfart (Rosén , Stigson, & Sander, 2011). Det er godt dokumentert at fart har stor
betydning for trafikksikkerheten. Omkring 1980 beskrev Goran Nilsson for fgrste gang

sammenhengen mellom fart og trafikksikkerhet i form av den sakalte Potensmodellen
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(forklares nermere nedenfor), som han senere videreutviklet og presenterte i sin endelige
form i sin doktoravhandling i 2004 (Nilsson, 2004). Fartsniva er sentralt for trafikksikkerhet.
Det er dokumentert at redusert fartsniva har god effekt nar det gjelder reduksjon av antall
ulykker med personskade. Lav fartsgrense medfarer ikke ngdvendigvis at det kjgres med lav

hastighet.

Pa kurset BA6058 Trafikkteknikk og trafikksikkerhet, ble det blant annet forelest at en
fartsgrense pa over 50 km/t er farlig for fotgjengere i en trafikksone delt med kjeretayer, og at
en reduksjon i fartsgrensen fra 50 til 30 km/t farer til en dramatisk reduksjon i risikoen for at
fotgjengere blir alvorlig skadet. Risikoen varierer med alder, og den gjennomsnittlige risikoen
for alvorlig skade og dgdsfall for en eldre fotgjenger er hgyere enn for en yngre fotgjenger
ved samme kollisjonsfart. Sma endringer i fartsniva medfarer stgrre risikoendringer. En
gkning pa 10 km/t medfarer en dobling i risikoen for a bli drept som fotgjenger ved pakjersel
av en personbil (Rosén & Sander, 2009). Kunnskap om sammenhengen mellom fart og

ulykker gir grunnlag for fastsettelse av fartsgrenser, som er et viktig trafikksikkerhetstiltak.

Det foreligger omfattende forskning som dokumenterer betydningen fart har for
trafikksikkerheten. Allerede pa 50- og 60-tallet startet Yaksich forskning pa sammenhengen
mellom fart og risikoen for at involverte fotgjengere ville omkomme ved en trafikkulykke
(YYaksich, 1964). Siden den gang har det blitt forsket og presentert nye resultater som
omhandler temaet (Ashton, Pedder, & Mackay, 1977; Waiz, Hoefliger, & Fehlmann, 1983;
Teichgraber, 1983; Pasanen, 1992; Anderson, McLean, Farmer, Lee, & Brooks, 1997; Garder,
2004) (Ashton, 1980) (Rosén & Sander, 2009). Forskningen har utbedret og rettet opp
ungyaktigheten i tidligere beregninger (noen eksempler er underrepresentasjon av lettere

skader i datagrunnlaget, aldersfordeling for pakjerte fotgjengere, skadegrad mm.).
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Figur 8: Viser sammenhengen mellom kollisjonsfart og dedsrisiko i studier av ulike kvalitet (Rosén , Stigson, & Sander,
2011).

Ved hjelp av blant annet potensmodellen kan sammenhengen mellom fart og trafikksikkerhet
beskrives. En slik modell gjar det mulig & beregne hvor store endringer i antall ulykker og
antall skadde/drepte det kan forventes ved en gitt fartsendring. Modellen gir en meget god
beskrivelse av sammenhengen mellom fart og trafikksikkerhet. Potensmodellen er
tilstrekkelig presise til at de kan benyttes til & beregne virkninger for trafikksikkerheten med
hensyn pa endringer i fart. Potensmodellen der eksponentene varierer etter ulykkers og

skaders alvorlighetsgrad og trafikkmiljg, kan formuleres slik:
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Trafikkens gjennomsnittsfartetter

)Eksponent

Ulykkeretter = ulykkertor -
JRRC etter JRRCtior Trafikkens gjennomsnittsfartg,y

Det er kun verdien av eksponenten som varierer, ellers har modellen samme utforming for
ulykker og skadde personer. Potensmodellen belyser virkninger av endringer i trafikkens
gjennomsnittsfart, ikke spredning i fart eller andre egenskaper ved en fartsfordeling.

Statens vegvesen har et ansvar for a redusere antallet dedsulykker. Nullvisjonen stiller krav til
et sikkert vegsystem, og det er viktig a danne en forstaelse der trafikkulykker inntreffer som
en folge av svikt i samspillet mellom de ulike elementene i vegtrafikksystemet. Denne
kunnskapen danner grunnlaget for hva etaten kan bidra med nar det gjelder reduksjon av
feilhandlinger, farlige forhold ved kjeretgyene og pa vegen, samt hva etaten som organisasjon

kan leere og ta med seg videre for a forebygge nye trafikkulykker i fremtiden.

Det kan konkluderes med at fart spiller en avgjgrende rolle, bade for sannsynligheten for en
trafikkulykke, samt for alvorlighetsgraden pa trafikkulykken. Brorparten av myke trafikanter
blir skadet i hastigheter pa rundt 30-60 km/t og risikoen for a bli drept endres drastisk selv
med sveert sma fartsendringer. En endring i kollisjonsfart pa 10 km/t farer til en endring i
risiko for & bli drept ved en faktor pa 2 til 2,5. Andre faktorer som spiller en vesentlig rolle for
alvorlighetsgraden nar det kommer til personskade, er alder (Rosén , Stigson, & Sander,
2011).
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3.7 Rapportering

Statens vegvesen far sine ulykkestall fra SSB, som igjen henter sin informasjon fra
politirapporterte trafikkulykker. I1fglge vegtrafikkloven, skal trafikkulykker med ikke
ubetydelig personskade straks meldes til politiet. Politiet etterforsker trafikkulykkene og
rapporterer dem til SSB, som utarbeider Norges offisielle statistikk over vegtrafikkulykker.
Det er flere grunner til at politiets ulykkesrapporter er et sentralt grunnlag for
trafikksikkerhetsarbeid. Rapportene er basert pa internasjonalt akseptert definisjon av en
trafikkulykke. Tilsvarende rapportering og registrering av trafikkulykker finnes i de fleste
land, og har veert benyttet i flere tidr.

«Alle trafikkulykker med personskade skal politirapporteres dersom et kjaretay er
innblandet» (Haye, et al., 2013). Det er vegtrafikkens paragraf 12, tredje ledd som utlgser
kravet om at politiet skal underrettes om trafikkulykker: «Har trafikkuhell medfert ded eller
skade pa person og skaden ikke er ubetydelig, skal de som er innblandet i uhellet, sgrge for at
politiet snarest mulig blir underrettet om uhellet.» (Lovdata, 1970). Til tross for dette, erfares

det at ikke alle trafikkulykker med personskade rapporteres til politiet.

Det er viktig med gode og relevante data som et grunnlag for a velge, prioritere og evaluere
tiltak som iverksettes for & forbedre trafikksikkerheten. Underrapportering av trafikkulykker
er forholdsvis omfattende, og generelt er dette en svakhet ved datagrunnlaget som det er
viktig a ha papekt. Det regnes med en viss grad av underrapportering nar det gjelder
personskader innenfor alle ulykkeskategoriene, men nar det gjelder stgrrelsen pa
«mgrketallene» er disse basert pa erfaringsbaserte starrelser. Anslagsvis er
underrapporteringen stgrst innenfor kategorien mindre alvorlig personskade, men for de mer

alvorlige personulykkene foreligger det sannsynligvis et ganske godt datagrunnlag.

Med vegtrafikklovens bestemmelser om rapporteringsplikt som utgangspunkt, kan det skilles

mellom tre hovedgrupper av ulykker, som vist i Figur 9:
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Ulykker pa offentlig trafikkomrade

Ingen kjoretoy Kjeretoy
innblandet innblandet
| l I
Fotgjenger Ubetydelig Betydelig
fallulykke personskade personskade
Ikke trafikkulykker Trafikkulykker
Ikke rapporteringspliktig Rapporteringspliktig

Figur 9: Illustrerer definisjonen pa en rapporteringspliktig vegtrafikkulykke med personskade (Haye, et al., 2013).

Noe av utfordringen er at skadegraden er basert pa hva politiet oppfatter pa ulykkesstedet.
Som nevnt tidligere i oppgaven (delkapittel 2.3.2 «Styrker/mulige feilkilder ved kvantitativ
metode») finnes det retningslinjer for hvordan skadegrad kategoriseres, men pa grunn av
manglende medisinsk kompetanse hos politiet, kan det veare vanskelig a skille mellom de
ulike skadegradene (meget alvorlig skadd, alvorlig skadd og lettere skadd). Det er hver enkel
vegavdeling i Statens vegvesen som har ansvar for a rette opp eventuelle feil i politirapporten,
som for eksempel ulykkeskode, fartsgrense og bebyggelse. Det er viktig & bemerke seg at det

kan forekomme menneskelig svikt ogsa hos Statens vegvesen (Haye, et al., 2013).
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3.8 Mgrketall

Som tidligere spesifisert i delkapittel 2.2.2 «Styrker/svakheter ved metode» om
underrapportering av trafikkulykker, har annen forskning kommet frem til at den antatte
underrapporteringen av sykkelulykker er 7-8 ganger sa hgyt som registrerte tallene i
STRAKS-registeret. Singelulykkene dominerer ved a utgjgre 75 % av sykkelulykkene
(Bjegrnskau, T@I rapport 793/2005, 2005).

Det er bred politisk enighet om a fremme sykling som et trafikk- og helsepolitisk virkemiddel
i Norge. Omfang, skadeérsak og skadealvor for sykkelulykker i Oslo de siste ti arene er
imidlertid ikke kjent. Derfor er tanken bak rapporten «Sykkelskader i Oslo 2014 Oslo
skadelegevakt» a kartlegge, samt registrere alle pasienter med sykkelskader som oppsgkte
Oslo skadelegevakt i 2014. Fra rapporten «Sykkelskader i Oslo 2014 Oslo Skadelegevakt»
fremkommer det at 71 % av ulykkene er singelulykker uten andre trafikanter involvert.
Skadestedene som var hyppigst representert var «bilveg med blandet trafikk» med 32,6 %,
deretter kommer gang- og sykkelvei med 15,8 % og fortau med 15,5 %. Det var fa ulykker
som forekom i kryss (lyskryss, kryss uten lysregulering og rundkjaring) mellom 2,3 % og

4,7 %.

Studien var en ettarig, befolkningshasert prospektiv studie som sa pa alle sykkelskader
behandlet ved Oslo skadelegevakt 2014. Totalt 2184 personer ble registrert behandlet ved
Oslo skadelegevakt i 2014, etter en sykkelskade. Skadefrekvensen er veldig sesongvariert,
med lite pasienter i januar, februar og desember. Flest pasienter var det i ukene 21 til 24
(Melhuus, Siverts, Enger, & Schmidt, 2015). Statens vdg- och transportforskningsinstitut
(VTI) i Sverige har i rapporten «Statistik 6ver cyklisters olyckor» sett naermere pa
sykkelulykker, hvor de kom frem til at i perioden 2007-2012 var 80 % blitt skadd i
singelulykker, som stemmer bra med det T@I og rapporten «Sykkelskader i Oslo 2014 Oslo
Skadelegevakt» ogsa har kommet frem til (Niska & Eriksson, 2013).

Rapporten «Sngen som falt i fjor», utarbeidet av Oslo skadelegevakt i samarbeid med
Helsedirektoratet og Statens vegvesen, baserer seg pa pasientene som henvender seg til Oslo
skadelegevakt etter skader utendars til fots (ikke inkludert marka) i perioden 1. januar 2016

og ett ar frem i tid. Det ble skilt pa ulykker som skjedde pa sommeren (april til september) og
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vinter (januar til mars og oktober til desember). Det er viktig & legge til at det var pasienten
selv som vurderte hvor ulykken fant sted, noe som kan veere krevende i en by, og det kan gi
forskjellige tolkninger og feil data (Melhuus, Siverts, Enger, & Schmidt, 1S-0617, 2017).

Pa vinterhalvaret utgjorde skader som forekom langs veg, gate, fortau, gang- og sykkelveg,
holdeplass og parkeringsplass 66,8 % av ulykkene. Legges ulykkene der fotgjengeren falt ned
en trapp tilknyttet fortau og fotgjengere som jogget til, blir prosentfordelingen 70,5 % av alle,
dette til sammen utgjear fallskader. Ser vi pa skadestedene var det vanligste stedet fortau med
42 % av ulykkene, mens gang- og sykkelveg hadde 10,8 %, bilveg hadde 10,1 %,
fotgjengerfelt 9,4 %, park 3,4 % og parkeringsplass 1,3 %. Det kom frem at ved 52,9 % av
tilfellene var det enten mangelfull strging eller ikke stradd. Da det i rapporten ble sett pa
vedlikehold «making», fremkom det at 21,3 % var enten mangelfullt makt eller ikke makt
(Melhuus, Siverts, Enger, & Schmidt, 1S-0617, 2017).

Pa sommerhalvaret utgjorde skader som forekom langs veg, gate, fortau, gang- og sykkelveg,
holdeplass og parkeringsplass, 81,2 % av ulykkene. Legges ulykkene der fotgjengeren falt ned
en trapp tilknyttet fortau og fotgjengere som jogget til, blir prosentfordelingen 87,5 % av alle.
Dette tilsvarer til sammen 1 632 fallskader (Melhuus, Siverts, Enger, & Schmidt, 1S-0617,
2017).
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3.9 Reisevaneundersgkelse

Reisevaneundersgkelsen (RVU) 2013/14 er den sjuende landsomfattende reiseundersgkelsen,
og har som formal & kartlegge befolkningens reisemanster og reiseaktivitet. Som et resultat av
RVU 2013/14, ble det produsert et faktaark som fokuserer spesielt pa bytransport og de
viktigste funnene blir presentert under (Hjorthol, 2014).

Figur 10 viser funnene fra RVU 2013/14 i de ni sterste byomradene (Oslo/Akershus,
Bergensomradet, Nord-Jeren, Trondheimsomradet, Buskerudbyen, Kristiansandsregionen,
Nedre Glomma, Grenland og Tromsg) i Norge. Oslo/Akershus skiller seg ut med den laveste
andelen bilbruk, og hgyeste andel som gar og bruker kollektivtransport. Like etter kommer
Bergensomradet, Trondheim og Tromsg med en hgy andel gaende og kollektivbrukere. Det

sykles mest i Kristiansand, tett fulgt av Nord-Jaeren og Trondheim.
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Figur 10: Viser transportmiddelbruk pa daglige reiser i ni byregioner, i prosent i 2013/14. Bosatt i byene (Hjorthol, 2014).

Figur 11 viser de fem starste byene i Norge. Av samme figur fremkommer det at i fire av
disse byene (Bergen, Trondheim, Stavanger og Kristiansand), er bil den vanligste
transportformen. Sykkelandelen er betydelig hayere i Trondheim, Stavanger og Kristiansand

sammenlignet med bade Oslo og Bergen. Oslos s&rskilte posisjon kommer enda tydeligere
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fram nar de fem starste bykommunene sees hver for seg. | Oslo er det like vanlig & ga som &
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Figur 11: Viser transportmiddelbruk pa daglige reiser i de fem starste byene i Norge i 2013/14, i prosent. Bosatt i byene
(Hjorthol, 2014).

42



4. RESULTAT
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Resultatet av en undersgkelse skal vaere minst mulig avhengig av den som utferer
undersgkelsen. Idealet er at en annen forsker skal kunne oppna det samme resultatet ved a

falge samme fremgangsmate (Dalland, 2012).

Grafer og figurer fremstilt under, er inndelt etter «Omrade 1, 2, 3», «Resten» og «Norge».

Inndelingen er gjort pa fglgende vis:

e «Omrade 1» - Oslo

e «Omrade 2» - Bergen, Sandnes/Stavanger og Trondheim

e «Omrade 3» - Sarpsborg/Fredrikstad, Drammen, Skien/Porsgrunn, Kristiansand og
Tromsg

e «Resten» - gvrige kommuner som ikke inngar i «<Omrade 1, 2 og 3»

e «Norge» - Norge totalt

Byene er valgt pa bakgrunn av at de er omtalt i byvekstavtalene, og er en del av de ni starste
byregionene i Norge. Vi har i tillegg til dette, valgt & sla sammen byene med tilnaermet lik
trafikksituasjon for a fa et mest mulig likt sammenligningsgrunnlag. Befolkningstallene er
relativt like slik at det er mulig a sammenligne. Trafikantgruppe bil inneholder bilfarer og

passasjer. Vare tall skiller ikke pa de forskjellige versjonene av motoriserte tohjulinger.

Dataene som er presentert under, er hentet ut fra STRAKS-registeret. | figurene presentert
under er det kun ulykkene med drepte/hardt skadde som danner grunnlaget for fordelingene,
hvis ikke annet er spesifisert. Med hardt skadde menes meget alvorlig og alvorlig skadde i
henhold til skadeklassifiseringen politiet foretar. Det er av interesse a vite hvordan ulykkene
fordeler seg med hensyn pa ulike forhold. Det er ulike figurer med hensyn pa type
ulykkessted, fartsgrense med mer. Ulykkeskodene som er presentert angir hvilken type uhell
trafikkulykken er karakterisert som. Ulykkeskodene bestemmes ut fra hva som er den
utlesende trafikksituasjonen. Ulykkeskodene finnes i Vedlegg 22 (Statens vegvesen, Statistisk

sentralbyra, Politidirektoratet, 2013).
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4.1 Ulykkesutvikling

Selv om ulykkestallene varierer mye fra et ar til et annet, viser den langsiktige trenden en
betydelig reduksjon, seerlig for de alvorlige ulykkene. Gjennomsnittet for perioden 2007-2016
var 181 drepte og 732 hardt skadde per ar. Til sasmmenligning viser tallene for 1997-2006 et
arlig gjennomsnitt pa 289 drepte og 1 117 hardt skadde pa norske veger (Statistisk
sentralbyra, 2018).

Figur 12 viser en nedadgaende trend i antall drepte/hardt skadde i trafikken for alle omrader,

med unntak av «Omrade 1», som har hatt en gkning i antall drepte/hardt skadde.

Endring i1 antall drepte/hardt skadde

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Ar

e OMrade 1 === Omrade 2 Omrade 3 == Resten Norge

Figur 12: Indeksgrafen viser endring i antall drept/hardt skadd i trafikken i perioden 2007-2016 i de forskjellige geografiske
fordelingene. Ar 2007 er indeks-aret og er i alle omradene blitt omgjort til 100 og endringen vises ved antall drepte/hardt

skadde over tid (Vedlegg 17).
Figur 13 viser at det har veert en nedadgaende tendens med noen variasjoner nar det gjelder

skadegraden drept i perioden 2007-2016. Nar det gjelder skadegraden hardt skadd, er

tendensen varierende fra ar til ar.
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Drept og hardt skadd fordelt pa per 100 000 innbyggere
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Figur 13: Viser antall drepte/hardt skadde per 100 000 innbyggere i trafikken i perioden 2007-2016 fordelt pa de forskjellige
omradene (Vedlegg 18).

Figur 14 viser at tallet pa antall drepte/hardt skadde i «bil» og «myke trafikanter» har svingt
noe fra ar til ar. Generelt er det en svak nedgang for drepte/hardt skadde i «bil», men
nedgangen er ikke like tydelig for «myke trafikanter». | «Resten» og «Norge» er trenden
tydelig avtagende for «bil».
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Figur 14: lllustrerer drepte/hardt skadde fordelt pa «bil (bilfarer og bilpassasjer)» og «myke trafikanters per 100 000
innbyggere (Vedlegg 19).
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| «Omrade 1» viser figuren over en varierende trend for bade «bil» og «myke trafikanter». |

«Omrade 2 og 3» er trenden nedadgaende for «bil» og «myke trafikanter» har en noe

varierende trend.

Vi kan oppsummere at figur 12, 13 og 14 viser en nedadgaende trend for de desentrale
omradene og «Norge». | de sentrale omradene er trenden noe mer varierende. | «Omrade 1»

er trenden delvis gkende eller uforandret avhengig av kategori.
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4.2 Fordeling pa trafikantgruppe

| «Omrade 1» utgjer trafikantgruppen «fotgjenger e.l.», med skadegrad drept/hardt skadd,
37 %, jamfer Figur 15. Etterfulgt av trafikantgruppen «bil» med 27 %, «sykkel e.l.» med
21 % og «motorsykkel e.l.» med 14 %. Tilslutt kommer «andre» med 1 %.

Trafikantgrupper fordelt pa omradene
100 % — —

T I
90 %
80 %
c 0%
(5]
2 50%
T 40%
[
< 30%
20 %
10%
0%
Omrade 1 Omrade 2 Omrade 3 Resten Norge
Omrade

mBil mMotorsykkel e.l. = Sykkel e.l. Fotgjenger e.l. ®m Andre

Figur 15: Viser de forskjellige trafikantgruppene fordelt pa de forskjellige omradene, med skadegradene drept/hardt skadd i
perioden 2007-2016. Trafikantgruppen «bil» representerer bade bilfarer og bilpassasjer (Vedlegg 16).

De gvrige omradene domineres av trafikantgruppen «bil» med en forholdsvis prosentfordeling
pa 33 %, 45 %, 66 % og 59 % fra «Omrade 2» til «<Norge», i samme rekkefalge som fremstilt
i Figur 15. «<Omrade 2» har trafikantgruppe «fotgjengere e.l.» nest hyppigst etterfulgt av
«motorsykkel e.l.», «sykkel e.l.» og «andre». For «Omrade 3», «Resten» og «Norge» er det
trafikantgruppe «motorsykkel e.l.» som er nest vanligst. For «Omrade 3» kommer sa «sykkel
e.l.» etter «motorsykkel e.l.», sa «fotgjengere e.l.» og til slutt «andre». For «Resten» og
«Norge» kommer trafikantgruppe «fotgjenger e.l.» etter «motorsykkel e.l.», s& «sykkel e.l.»
og «andre» helt til slutt.

Oppsummert viser Figur 15 at antallet i den gitte skadegraden for trafikantgruppen

«fotgjenger e.l.» og «sykkel e.l.» gker omvendt proporsjonalt med «bil» og «motorsykkel
e.l.». Det som skiller de sentrale fra de desentrale omradene er fordelingen av
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trafikantgrupper. | de sentrale omradene er «fotgjenger e.l.» og «sykkel e.l.» hgyt representert
I ulykkesstatistikken.

4.3 Fordeling pa skadegrad

Som det fremgar under, stemmer figurene i Figur 16 relativt bra overens. Figurene viser
prosentfordelingen av befolkningen i perioden 2007-2016 i de forskjellige geografiske
omradene. Videre sees det av figuren at befolkningsmengden i de forskjellige omradene
samsvarer bra med antall drepte/hardt skadde i de samme omradene.

Drepte/hardt skadde fordelt pa Prosentfordeling av
omradene befolkningsmengde per
- 01.01.2016
0,
' 7% 13%
6%
' 13%
66% 9%
79%
s Omrade 1 =Omrdde2 =Omrdde3 = Resten = Omradde 1 = Omrade 2 Omrade 3 = Resten

Figur 16: Venstre figur viser en prosentvis fordeling av antall drepte/hardt skadde i perioden 2007-2016 av totalt antall i Norge.
Hayre figur viser befolkningsmengden i de forskjellige omradene per 01.01.2016 (Statistisk sentralbyra, 2018).

Av Figur 16 kan det leses at 13 % av Norges befolkning bor i «Omrade 1», og representerer
9 % av andelen av de drepte/hardt skadde i trafikken. «Omrade 2» utgjer 13 % av
befolkningen og har 7 % av andelen drepte/hardt skadde, mens «Omrade 3» utgjar 9 % av
befolkningen og har 6 % av andelen drepte/hardt skadde. Ut fra dette ser vi at det kun er noen
fa prosent som skiller befolkningsmengde og antall drepte/hardt skadde omradene. «Resten»
representerer 66 % av befolkningsmengde i 2016, som stemmer bra med at de har en andel
drepte/hardt skadde pa 79 %.
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4.4 Fordeling pa ulykkessted

Som det sees av Figur 17, er det betydelige forskjeller mellom de geografiske omradene nar
det gjelder trafikantenes fare for a bli drept/hardt skadd spesifisert pa henholdsvis «riksveg»,

«fylkesveg», «europaveg», «kkommunal veg» 0g «annet».

Drept/hardt skadd fordelt pa vegkategori

100 %
L B EN
70 %
S 60%
S 50%
2 40%
T 30%
2 20%
10 % .
0%
Omrade1 Omrdade2 Omrade3  Resten Norge
Omrade

B Annet EEv. Fv. mKv. ERv.

Figur 17: Viser fordeling av antall drepte/hardt skadd i de forskjellige omradene i de forskjellige vegkategoriene. Kategorien
«Annet» er summen av private veger, skogsbilveger og ukjent (Vedlegg 15).

Figur 17 viser at sannsynligheten for a bli drept/hardt skadd er hgyest pa «kommunal veg» i

«Omrade 1» med 71 %, 13 % pa «europaveg», 9 % pa «riksveg» og 7 % «andre» veger som
er apen for allmenn ferdsel. For «Omrade 2 og 3» er risikoen for & bli drept/hardt skadd ogsa
starst pa «fylkesveg» med henholdsvis 47 % og 49 %, deretter kommer «kommunale veger»
med 21 % og 24 %, «europaveg» med 15 % og 10 %, «andre» veger 11 % og 7 % og tilslutt
«riksveger» med 7 % og 10 %. For «Resten» og «Norge» er faren for a bli drept/hardt skadd
starst pa «fylkesveg» med henholdsvis 49 % og 44 %, nest starst pa «europaveg» med 24 %

0g 22 %, «kommunal veg» med 8 % og 15 %, 12 % og 10 % pa «riksveg» 0g 8 % pa «annet».

Kort oppsummert viser Figur 17 at i alle omrader bortsett fra i «Omrade 1» er «fylkesveg»

vegkategorien som er hgyest representert i ulykkesstatistikken. | «<Omrade 1» er «kommunal
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veg» hayest representert. Det som skiller de sentrale fra de desentrale omradene er at «europa-
og riksveg» er vanligere vegkategori i de desentrale omradene.

4.4.1 BiIl

Over 90 % av antall med skadegraden drepte/hardt skadde i alle omrader forekommer i de

fem vanligste stedene, som illustrert i Vedlegg 2.

Av Figur 18 kan det leses at ulykkesbildet domineres ubestridt av «vegstrekning utenfor
kryss/avkjersel» i alle omrader for trafikantgruppen «bil», med mellom 60-85 % av andelen
av ulykkene med den gitte skadegraden. Ulykker i «kryss» (3- og 4-armet kryss) falger etter
med mer enn 7 % av ulykkene i de forskjellige omradene. Like etter kommer «tunnel» og

«avkjgrsel» med forholdsvis mer enn 3 % og 2 %.

De ulike omradene fordelt pa de fem vanligste stedene for
trafikantgruppe bil
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Omrade 1 Omrade 2 Omrade 3 Resten Norge
Omrade
m Vegstrekning utenfor kryss/avkjarsel m 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)
m 4-armet kryss (X-kryss) m Tunnel (primeert for motorkjeretay)
= Rundkjgring = Annet (P-plass, torv, o. 1.)
m Avkjarsel mBru

W Sum Restrerende

Figur 18: Viser de fem vanligste ulykkesstedene i Norge i perioden 2007-2016 for skadegradene drept/hardt skadd, fordelt pa
trafikantgruppen «bil (bilfarer og bilpassasjer)» i de forskjellige omradene (Vedlegg 2).
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De sentrale omradene representerer hver for seg, under 5 % av totalen, mens «Resten»
representerer 88 % av de drepte/hardt skadde i Norge totalt. Det er minimalt som skiller de
forskjellige omradene fra hverandre, det er kun andelen og rangeringen av de fem vanligste
stedene. «<Omrade 1» skiller seg ut fra de andre fordelingene, som det eneste omradet der «4-
armet kryss» forekommer med nesten 10 %. | Norge totalt utgjer nevnte krysstype 2 % av alle

krysstyper, i «<Omrade 2» utgjer krysstypen 4 % og 6 % i «Omrade 3».

4.4.2 Motorsykkel e.l.

Over 90 % av antall med skadegraden drepte/hardt skadde i alle omrader forekommer i de

fem vanligste stedene, som illustrert i Vedlegg 3.

For trafikantgruppen «motorsykkel e.l.» deler alle omradene de samme fem vanligste stedene.
I «Norge» fremkommer det av Figur 19 at ulykkessted «vegstrekning utenfor kryss/avkjarsel»
er hgyest representert, og utgjer mellom 40-65 % av andelen av ulykkene med skadegrad
drept/hardt skadd i de ulike omradene. Like etter kommer «3-armet kryss» med mellom 15-25
%. | «Omrade 1 og 2» falger kryssutforming av typen «4-armet kryss» som tredje mest
vanlige med mellom 9-16 %, i «Omrade 3» er det «rundkjering» og «avkjarsel» (ca. 10 %),

mens for «Resten» og «Norge» er det «avkjarsel» og «4-armet kryss» (3-7 %).
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De ulike omradene fordelt pa de fem vanligste stedene
for trafikantgruppe motorsykkel e.l.
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m Avkjarsel m 4-armet kryss (X-kryss)
m 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss) m Vegstrekning utenfor kryss/avkjarsel

Figur 19: Viser de fem vanligste ulykkesstedene i Norge i perioden 2007-2016 for skadegradene drept/hardt skadd, fordelt pa
trafikantgruppen «motorsykkel e.l.» i de forskjellige omrédene (Vedlegg 3).

De sentrale omradene representerer hver for seg under 10 % av totalen, mens «Resten»

representerer 77 % av de drepte/hardt skadde i Norge totalt.
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Over 80 % av antall med skadegraden drepte/hardt skadde i alle omrader forekommer i de

fem vanligste stedene, som illustrert i Vedlegg 4.

Av Figur 20 fremkommer det, pa lik linje med de foregaende trafikantgruppene, at

«vegstrekning utenfor kryss/avkjarsel» preger ulykkesbildet i de forskjellige omradene og

utgjer mellom 35-50 % av andelen drept/hardt skadde. Like etter kommer «3-armet kryss»

med ca. 20-30 %.

For «Omrade 1» er «4-armet Kryss» nest hyppigst med 19 %, sa «avkjarsel» med 6 %. For

«Omrade 2» er «rundkjering» nest vanligst med 10 %, sa «4-armet» kryss med 8 %. For

«Omrade 3», «Resten» og «Norge» er «4-armet kryss» nest hyppigst (sa «avkjarsel») med en

prosentfordeling pa henholdsvis 14 % (8 %), 8 % (8 %) og 11 % (7 %).

De ulike omradene fordelt pa de fem vanligste stedene for
trafikantgruppe sykkel e.l.

Antall drepte/hardt skadde i prosent
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B 4-armet kryss (X-kryss) m Avkjgrsel
B Rundkjgring B Annet kryss
B Annet (P-plass, torv, o. 1) B Sum Restrerende
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Figur 20: Viser de fem vanligste ulykkesstedene i Norge i perioden 2007-2016 for skadegradene drept/hardt skadd, fordelt pa

trafikantgruppen «sykkel e.l.» i de forskjellige omradene (Vedlegg 4).
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«Omrade 1» star for 22 % av andelen for alle drepte/hardt skadde for trafikantgruppen
«sykkel e.l.» i Norge totalt, mens «Omrade 2 og 3» til sammen utgjer 23 % og «Resten»
utgjer 55 %.
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4.4.4 Fotgjenger e.l.

Over 90 % av antall med skadegraden drepte/hardt skadde i alle omrader forekommer i de
fem vanligste stedene, som illustrert i Vedlegg 5. Bade de sentrale og de desentrale omradene
har «vegstrekning utenfor kryss/avkjarsler» som vanligste ulykkessted. Alle omradene deler
de samme stedene bortsett fra «Omrade 2», som er det eneste stedet som ikke har «avkjarsel»

blant sine fem vanligste.

| de sentrale omradene kan det av Figur 21 leses at det er noe varierende rangering av de fem
vanligste stedene. «<Omrade 1 og 3» deler samme rekkefalge, hvor «4-armet kryss» star for
23 % og 17 %. Tredje mest vanlige ulykkessted er «3-armet kryss» med 21 % og 14 %. Sa
«annet (P-plass, torv, 0.1.)» med 12 % for bade «Omrade 1 og 3». Tilslutt kommer

«avkjarsel» med 3 % for begge omrader.

Ser vi pa «<Omrade 2», er rekkefglgen «annet (P-plass, torv, 0.1.)» med 14 %, etterfulgt av «3-
armet kryss» med 12 % og «4-armet kryss» med 9 %. Avslutningsvis kommer «annet kryss»
med 2 %. For «Resten» og «Norge», er fordelingen av de fem vanligste stedene tilnermet lik,
med unntak av de to siste. For «Resten» star «3-armet kryss» for 13 %, «annet (P-plass, torv,
0.1.)» star for 13 %, «avkjarsel» 5 % og tilslutt «4-armet kryss» med 4 %.
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De ulike omradene fordelt pa de fem vanligste stedene for
trafikantgruppe fotgjenger e.l.
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Figur 21: Viser de fem vanligste ulykkesstedene i Norge i perioden 2007-2016 for skadegradene drept/hardt skadd, fordelt p&
trafikantgruppen «fotgjenger e.l.» i de forskjellige omradene (Vedlegg 5).

«Omrade 1» star alene for 27 % av alle drepte/hardt skadde fotgjengere i Norge totalt, mens
«Omrade 2 og 3» til sammen utgjer 22 % og «Resten» utgjer 52 %.
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4.5 Fordeling pa ulykkeskode

4.5.1 BiIl

De fem vanligste ulykkeskodene i hver av de sentrale omradene utgjar mer enn 55 % av de
drepte/hardt skadde som illustrert i Vedlegg 6. Det er tilsammen registrert 277 499 antall
skadde i ulykkeskoder i Norge, der 186 884 av disse utgjer de fem vanligste.

Figur 22 viser at i bade de sentrale og desentrale omradene er ulykkestypen 90-99
«utforkjagring» hgyt representert i statistikken av de fem vanligste ulykkeskodene. Den eneste
andre koden som er representert er ulykkeskode 20 «mgting pa rett vegstrekning» med
ulykkestype 20-29 «motsatt Kjgreretning», se Figur 23. Av Vedlegg 10 kan det leses at den
vanligste ulykkestypen for drept/hardt skadd er «motsatt kjgreretning», like etterfulgt av
«utforkjering» for de desentrale omradene. Dette gjelder ogsa for de sentrale omradene, men
med noe vekslende rangering. Det er ingen Kklare skiller pa de forskjellige omradene. De
sentrale og desentrale omradene deler falgende ulykkeskoder; 90 «enslig kjeretay kjert utfor
pa hgyre side pa rett vegstrekning», 92 «enslig kjeretay kjert utfor pa venstre side i
hgyrekurve» og 94 «enslig kjeretay kjart utfor pa hgyre side i hgyrekurve».

De ulike omradene fordelt pa de fem vanligste
ulykkeskodene for trafikantgruppen bil
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Figur 22: Viser de fem vanligste ulykkeskodene med skadegrad drept/hardt skadd for «bil (bilfgrer og bilpassasjer)» i Norge
i perioden 2007-2016, fordelt pa de forskjellige omradene (Vedlegg 6).
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De sentrale omradene utgjer hver for seg under 5 % av totalt antall drepte/hardt skadde i
Norge, mens «Resten» representerer 89 %. De fem vanligste ulykkeskodene representerer for
hvert av omradene mellom 56-71 % av totalt antall drepte/hardt skadd i de forskjellige

omradene.

Figur 23 (se vedlegg 22): Viser ulykkeskodene som er knyttet til figur 22.
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4.5.2 Motorsykkel e.l.

De fem vanligste ulykkeskodene i hver av de sentrale omradene utgjar over halvparten av
drepte/hardt skadde, som illustrert i Vedlegg 7. Det er tilsammen registrert 82 323 antall
skadde i ulykkeskoder i Norge for den gitte skadegraden, hvor 52 382 av disse er av de fem

vanligste.

Figur 24 belyser at de vanligste ulykkestypene for alle omrader er 30-69 «kryssende
kjereretning» og 90-99 «utforkjaring». For alle omrader havner ulykkeskode 94 «enslig
kjaretay kjart utfor pa hgyre side i hgyrekurve» gverst, se Figur 25. Av Vedlegg 11 kan det
leses at den vanligste ulykkestypen for drept/hardt skadd er «kryssende kjareretning» i de
sentrale omradene, mens i de desentrale omradene havner «utforkjaring» gverst. Disse to

ulykkestypene er begge de mest dominerende i bade de sentrale og desentrale omradene.

Ulykkeskodene 40 «venstresving foran kjgrende i motsatt retning», 64 «venstresving foran
kjgrende i motsatt retning» og 92 «enslig kjgretay kjart utfor pa venstre side i hayrekurve» er
fellesnevneren for «omrade 1 og 3», mens «Omrade 2» skiller seg noe ut med ulykkeskodene
40 «venstresving foran kjgrende i motsatt retning», 64 «venstresving foran kjerende i motsatt
retning» og 90 «enslig kjgretay kjort utfor pa hgyre side pa rett vegstrekning.

«Resten» og «Norge» har ulykkeskodene 64 «venstresving foran kjgrende i motsatt retning»,

90 «enslig kjeretay Kjart utfor pa hgyre side pa rett vegstrekning» og 92 «enslig kjeretgy kjart
utfor pa venstre side i hayrekurve» til felles.
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De ulike omradene fordelt pa de fem vanligste
ulykkeskodene for trafikantgruppen
motorsykkel e.l.
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Figur 24: Viser de fem vanligste ulykkeskodene med skadegrad drept/hardt skadd for «motorsykkel e.l.» i Norge i perioden
2007-2016, fordelt pa de forskjellige omradene (Vedlegg 7).

Hver for seg utgjer de sentrale omradene mellom 5-7 % av totalt antall drepte/hardt skadde i
Norge, mens «Resten» utgjar 80 %. De fem vanligste ulykkeskodene representerer for hvert
av omradene mellom 60-64 % av totalt antall drepte/hardt skadde i de forskjellige omradene.

L R

20-49 Uhell ved anvisning fra

motsatt kjereretning Venstresving foran

.g t aﬂelmmm
€= el ved kyssende s“"ﬁ.j

g 5059 o -I

noen kjeretsy foretar
3 t avsvingning
g
a

r Uhell ved kryssende

60-69 mmw
t foretar avsvingning ﬁﬂnki'-
«ldeammmg

Uhel o el 47 § I\ : “
gtso-ss ::r::;:u ?:!:qgmﬂ wm;lm f';:ﬁ!"'E"",&. ?gm

pd rett vegstrekning

Bursely

Figur 25 (se vedlegg 22): Viser ulykkeskodene som er knyttet til figur 24.
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4.5.3 Sykkel e.l.

De fem vanligste ulykkeskodene i hver av de sentrale omradene utgjer cirka halvparten av de
drepte/hardt skadde, slik som vist i Vedlegg 8. Det er tilsammen registrert 29 212 antall

skadde i ulykkeskoder i Norge, hvor 12 807 av disse er av de fem vanligste.

Figur 26 viser at ulykkestypen 30-69 «kryssende kjgreretning» er vanligst for alle omrader.
Dette gjenspeiles ogsa i Vedlegg 12. For «Omrade 1» er det ulykkeskode 40 «venstresving
foran kjerende i motsatt retning» som dominerer, for de resterende omradene er det
ulykkeskode 50 «kryssende kjgreretning» som forekommer hyppigst, se Figur 27. Like etter
falger ulykkeskode 64 «venstresving foran kjgrende i motsatt retning» for «<Omrade 2» og
«Norge», ulykkeskode 50 «kryssende Kjareretning» for «<Omrade 1» og ulykkeskode 55
«kjerende fra fortau eller G/S-veg krysset kjgrebanen utenfor krysset» for «Omrade 3».
Videre viser figuren at det i «Omrade 1» er ulykkeskode 64 «venstresving foran kjgrende i
motsatt retning» som er nest hyppigst, for «Omrade 2» er det ulykkeskode 99 «uhell med
uklart forlgp hvor enslig kjeretay kjgrte utfor vegen» og for «<Omrade 3» og «Norge» er det

ulykkeskode 40 «venstresving foran kjgrende i motsatt retning».

For «Resten» er det ulykkeskode 94 «enslig kjeretay kjart utfor pa hgyre side i hgyrekurve».
For «Omrade 1» er det henholdsvis ulykkeskode 60 «hgyresving foran kjgrende i samme
retning» og 54 «kjgrende fra fortau eller G/S-veg krysset kjgrebanen pa bortsiden av krysset»
som havner nederst, for «Omrade 2» er det 40 «venstresving foran kjgrende i motsatt retning»
og 53 «kjgrende fra fortau eller G/S-veg krysset kjgrebanen pa hitsiden av krysset», for
«Omrade 3» er det 64 «venstresving foran kjgrende i motsatt retning» og 94 «enslig kjaretay
kjert utfor pa hayre side i hgyrekurve» og for «Resten» er det 99 «uhell med uklart forlgp
hvor enslig kjaretay kjarte utfor vegen» og 40 «venstresving foran kjerende i motsatt

retning».
De sentrale omradene utgjer hver for seg mellom 10-19 % av totalt antall drepte/hardt skadde

I Norge, mens «Resten» utgjer 56 %. De fem vanligste ulykkeskodene representerer for hvert

av omradene mellom 43-57 % av totalt antall drepte/hardt skadd i de forskjellige omradene.
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De ulike omradene fordelt pa de fem vanligste
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4. RESULTAT

Figur 26: Viser de fem vanligste ulykkeskodene med skadegrad drept/hardt skadd for «sykkel e.l.» i Norge i perioden 2007-
20186, fordelt pa de forskjellige omradene (Vedlegg 8).

Sammenfattet viser Figur 26 at ulykkestypen 30-69 «kryssende kjareretning» er vanligst for

alle omrader. For «<Omrade 1» er det ulykkeskode 40 «venstresving foran kjgrende i motsatt

retning» som dominerer, for de resterende omradene er det ulykkeskode 50 «kryssende

kjgreretning» som forekommer hyppigst.

Figur 27 (se vedlegg 22): Viser ulykkeskodene som er knyttet til figur 26.
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4. RESULTAT

4.5.4 Fotgjenger e.l.

Av de fem vanligste stedene i de forskjellige geografiske omradene, fremkommer det for
trafikantgruppe «fotgjenger e.l.», at over 55 % av alle drepte/hardt skadde forekommer slik
som illustrert i Vedlegg 9. Det er tilsammen registrert 89 144 antall skadde i ulykkeskoder i
Norge, der 51 284 av disse er av de fem vanligste.

Figur 28 viser at de vanligste ulykkestypene for de forskjellige omradene er 70-89
«fotgjenger/akende». I tillegg sees det at de fleste ulykkestypene ligger i 70-79 «uhell hvor
fotgjenger krysset kjgrebanen». Dette underbygges ogsa i Vedlegg 13. Av figuren under
fremkommer det at «<Omrade 1» er det eneste omradet som domineres av ulykkeskode 70
«fotgjenger krysset kjgrebanen pa bortsiden av krysset», tett etterfulgt av ulykkeskodene 75
«fotgjenger krysset kjgrebanen for gvrig», 71 «fotgjenger krysset kjgrebanen pa hitsiden av
krysset», 74 «fotgjenger krysset kjgrebanen i gangfelt utenfor kryss» og 82 «fotgjenger
pakjart pa fortau». Resterende omrader har ulykkeskode 74 «fotgjenger krysset kjgrebanen i
gangfelt utenfor kryss» gverst. Sa falger ulykkeskode 89 «uhell med uklart forlgp hvor
fotgjenger gikk langs eller oppholdt seg i kjgrebanen for disse omradene», med unntak av

«Omrade 2» som har ulykkeskode 75 «fotgjenger krysset kjarebanen for gvrig».

De ulike omradene fordelt pa de fem vanligste

ulykkeskodene for trafikantgruppen

fotgjenger e.l.
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Omrade

100 %
90 %
80 %
70 %
60 %
50 %
40 %
30 %
20 %
10 %

0%

Antall drepte/hardt skadde i prosent

H70 m71 W74 m75 m79 mg80 m82 m84 m89 mSum Restrerende

Figur 28: Viser de fem vanligste ulykkeskodene med skadegrad drept/hardt skadd for «fotgjenger e.l.» i Norge i perioden
2007-2016, fordelt pa de forskjellige omradene (Vedlegg 9).
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Hver for seg utgjer de sentrale omradene mellom 7-26 % av totalt antall drepte/hardt skadde i
Norge, mens «Resten» utgjer 53 %. De fem hgyest rangerte ulykkeskodene representerer for
hvert av omradene mellom 57-66 % av totalt antall drepte/hardt skadde i de forskjellige

omradene.

Figur 29 (se vedlegg 22): Viser ulykkeskodene som er knyttet til figur 28.
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4.6 Fordeling pa fartsgrenser

| de sentrale omradene forekommer mellom 39-52 % av antall drepte/hardt skadde for
kategori «bil» i 50 km/t eller lavere og 21-28 % i de desentrale omradene. For kategori «<myke
trafikanter» ligger tallet i de sentrale omradene pa 73-92 % og 61-72 % i de desentrale

omradene.
Viser drept/hardt skadd fordelt pa fartsgrense og
ulykkeskategori
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Figur 30: Viser fordelingen av trafikkulykker med skadegrad drept/hardt skadd i forskjellig fartsgrensene. Grafen skiller pa
ulykkeskategori mellom «myke trafikanter» og «bil (fgarer og passasjer)» (Vedlegg 14).

Av Figur 30 kan det sees at i «<Omrade 1 og 2» forekommer tilnzermet halvparten av
drepte/hardt skadde i «bil» i fartsgrense 50 km/t eller lavere. | «Omrade 3» er tallet noe lavere
med 39 %. Ser vi pa «Resten», forekommer tilnaermet 20 % de drepte/hardt skadde i
fartsgrense 50 km/t eller lavere, mens i «Norge» er det tilnsermet 30 %.
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5. DISKUSJON

5. DISKUSJON

Ifelge Dalland skal det gjennom drgfting fremkomme hva du har laert av prosjektet ditt, og
hvordan denne kunnskapen henger sammen med det som allerede eksisterer av kunnskap pa
omradet (Dalland, 2012).

| dette kapittelet skal vi diskutere vare observasjoner fra STRAKS-registeret, og sette dem i
sammenheng med teorien fra litteraturstudien. Kombinasjonen av dette materialet vil gi
tilleggskunnskap som kan veare av betydning for videre trafikksikkerhetsarbeid. Vi har valgt

en tematisk inndeling av funnene vare, der vi tar en faglig del av gangen og deler opp i tema.

5.1 Metodekritikk

Med utgangspunkt i kapittel 2. «Metode», er usikkerhet knyttet til metodikk nevnt. En kunne
tenke seg at det hadde veert ideelt a ta for seg et lengre tidsintervall, dette for & danne et bedre
grunnlag som kan fortelle mer om trafikksikkerhetssituasjonen. Utfordringen med et lengre
tidsintervall, er at byene stadig er i forandring, med tilhgrende nye utfordringer. Et lengre
tidsintervall hadde derfor ikke gitt flere eller mer korrekt svar. Med bakgrunn i dette, er det
valgt et tidrsperspektiv. En annen metode for a fa et mer detaljert kartleggingsgrunnlag, ville
veert & se pa flere bykommuner, gatt dypere inn i datagrunnlaget eller skilt ut ulykkene som
forekom i bykjernen. Dette ble ikke valgt pa grunn av oppgavens starrelse og behov for &

begrense omfanget.

Dersom «mgrketallene» omtalt i kapittel 3.8 «Marketall», ikke blir hensyntatt, vil analysering
av trafikkulykker med fokus pa byer, kunne gi et feil resultat. Litteraturstudien viser at den
antatte underrapporteringen av sykkelulykker utgjgr 7-8 ganger mer enn hva som er registrert
i STRAKS-registeret. Utfordringen med singelulykker pa sykkel er at mange ikke er klar over
at slike ulykker med (ikke ubetydelig) personskade skal rapporteres til politiet, og derfor ikke
blir tatt med i statistikken til SSB. Fallulykker for fotgjengere er ikke definert som en
trafikkulykke og blir dermed ikke registrert. Ved a gjgre om pa hvordan ulykker defineres og
hvordan tall samles inn, vil et starre omfang av ulykker som finner sted fanges opp, og da

spesielt i byer med tanke pa nullvekstmalet. Ved a kombinere tall fra sykehus og politiet, vil
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tallene i STRAKS-registeret gi et mer korrekt bilde av ulykkessituasjonene. Dette vil redusere
omfanget av «mgrketall», som STRAKS-registeret ikke fanger opp. De som ikke rapporterer

ulykker, vil fremdeles veare vanskelig & kartlegge.

En annen Igsning kunne veert & ha en definisjon som dekket bade dagens definisjon og de
«mgrketallene» knyttet til fallulykker. | rapporten «Sngen som falt i fjor» fremkommer det at
av totalt 2 810 pasienter som mener de har snublet, har 1 159 angitt fortauskant, hull i
vegbane, trikkeskinne, brostein, kumlokk med mer som fallarsak. Dette indikerer at det er
behov for a gjgre om definisjon, nettopp for & fange opp denne trafikantgruppen, siden noen
av fotgjengerulykkene skjer pa grunn av mangler ved infrastruktur og/eller vedlikehold.
Mange av de nevnte fallarsakene er en utfordring ogsa for syklister. Syklister blir fanget opp
under definisjonen av trafikkulykke, mens fotgjengere faller utenfor denne definisjonen.
Fotgjengere er pa tross av dette kategorisert som trafikanter, dette mener vi er rart nar

fallulykker ikke regnes som trafikkulykker.

5.2 Ulykkesutvikling

Den nedadgaende trenden i antall drepte/hardt skadde, som ble nevnt i rapporten «Risiko i
veitrafikken», gjenspeiles i vare funn i Figur 12, 13 og 14. Det er viktig a vere klar over at

tallene i de forskjellige kategoriene er lave, som gjar at utslagene blir prosentvis store.

Figur 12 viser en generell avtagende tendens for drepte/hardt skadde i alle omrader, med
unntak av «Omrade 1». Den generelle nedgangen kan forarsakes av flere faktorer; bilene er
blitt tryggere med mer sikkerhetsutstyr og vegnettet/sideterrenget er mer tilgivelig/

pakjgringsvennlig.

Det er vanskelig a finne en direkte arsak til gkningen i «Omrade 1». «<Omrade 1» er den byen
I Norge med hgyest befolkningstetthet og det mest komplekse vegnettet. Dette forklarer
likevel ikke gkningen da det ikke har forekommet noen store endringer med infrastrukturen i
dette omradet i gjeldende tidsintervallet. Det kan stilles spgrsmal om dette er en midlertidig
eller tilfeldig gkning. Vi mener at «Omrade 1» er omringet av mange mindre byer og
tettsteder, hvor mange arbeider i «Omrade 1». | tillegg er «Omrade 1» a betrakte som et

knutepunkt og et omrade for rekreasjon, som farer til at det oppholder seg flere mennesker i
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dette omradet, som ikke ngdvendigvis er vant til dette trafikkbildet. Dette gir gkt eksponering
som igjen trolig vil pavirke statistikken i en retning som ikke er gnskelig. Pa den andre siden
har man hypotesen SIN som til dels mener det motsatte. Denne hypotesen mener at dersom
det er flere syklister eller gaende, gker ikke sannsynligheten for at en av disse blir offer for en

trafikkulykke i takt med gkningen av antall syklister eller gaende.

Figur 13 viser en nedadgaende trend i antall drepte per 100 000 innbyggere i alle omrader,
med noe varierende nedgang i de forskjellige omradene. Samme trend gjelder for skadegraden
hardt skadd, med unntak av «Omrade 1». | de sentrale omradene er nedgangen mindre,
sammenlignet med de desentrale omradene. Dette gjenspeiles ogsa i Figur 14, som viser en
ujevn utvikling blant «myke trafikanter i alle omrader gjennom hele perioden. Dette kan
skyldes at det er lettere & benytte et transportmiddel som gange eller sykkel i tettbygde strok,
noe som farer til gkt sarbarhet. Delt vegnett mellom syklister og biler, samt fortau med
syklende og gaende kan fare til uheldige situasjoner. Ulykker med «myke trafikanter» kan
muligens kobles opp mot dette. For syklister reduseres ulykkesrisikoen ved en separat

infrastruktur fra biler og annet motorisert kjgretey (Haye A., T@I rapport 1597/2017, 2017).

Det er ogsa sannsynlig at et komplekst vegnett og distraksjoner, som smarttelefoner og
hodetelefoner, bidrar til ulykker der «myke trafikanter» er involvert. Det som taler mot
argumentet om at smarttelefon, hodetelefoner og et komplekst vegnett kan bidra til uheldige
situasjoner i «Omrade 1» er at det er sasmme mgnster i alle omrader, og som nevnt tidligere er
det lave tall (lave tall medfgrer store svingninger). Andre faktorer som ogsa kan tale imot
smarttelefoner og hodetelefoner er at de har veert pd markedet lenge. Likevel er det verdt &
bemerke seg at bruken har forandret seg og blitt mer utbredt med tiden. Det er en stgrre andel
som har tilgang til internett/mobiltelefon. Sosiale medier brukes ogsa mer og mer til
omdgmme og rekruttering, som kan medfare behovet for hyppigere bruk (Statistisk
sentralbyra).

Antall drepte per 100 000 innbyggere er lavere i de sentrale omradene, spesielt i «Omrade 1
og 2», sammenlignet med de desentrale omradene, jamfar Figur 13. Dette tyder pa at trenden
som sees i Figur 12 for «Omrade 1», muligens ikke er like representativ som nevnt ovenfor,
med tanke pa komplekst vegnett og bruk av elektronikk som distraherer. Det er viktig a legge
merke til at Figur 12 inneholder skadegradene drept/hardt skadd. Hadde vi summert disse

skadegradene i Figur 13, ville de desentrale omradene blitt vesentlig starre i omfang
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sammenlignet med de sentralene omradene. Dette kan tyde pa at endring i trend ikke
ngdvendigvis er representativt, da det ikke er sett i sammenheng av alle faktorer. Figur 13 og
14 er sett i sammenheng av kategorier (skadegrad eller trafikantgruppe) per 100 000
innbygger. Summeres de to kategoriene (eksempelvis drept/hardt skadd) per omrade, ser vi at
de desentrale omradene har starre omfang sammenlignet med de sentrale omradene. Dette kan
tyde pa at utfordringene nevnt over, ikke har en like stor innvirkning pa statistikken som farst
antatt. Videre kan dette tyde pa at infrastrukturen er tilrettelagt bedre i sentrale omrader
sammenlignet med de desentrale. Det hadde vert spennende a legge til «marketallene» og sett
om dette ville gitt noen utslag i de sentrale omradene. Kanskje differansen mellom de sentrale
og desentrale omradene ikke hadde veert tilstede i like hgy grad. Bakgrunnen for at dette ikke
blir gjort, er fordi uten tilgang pa «mgrketallene» i STRAKS-registeret, vil vi matte anta en

jevn fordeling av disse tallene for alle omrader.

Pa Figur 14 sees det en fallende trend for «bil», med unntak av «Omrade 1». Den fallende
trenden er tydeligst i de desentrale omradene og i «Norge», mens i de sentrale omradene er
den ikke like fremtredende. Dette kan skyldes at tallene i de sentrale omradene er sma, da det

er fa ulykker per 100 000 innbyggere.

Sammenfattet er det marginale forskjeller som skiller de sentrale omradene fra hverandre nar
vi ser pa flere kategorier enn kun utvikling over tid (Figur 12). Det som skiller de sentrale fra
de desentrale omradene er antall skadde i de forskjellige kategoriene. I tillegg er den
nedadgaende utviklingen mer tydelig i de desentrale omradene.
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5.3 Fordeling pa trafikantgrupper

Av vare funn i Figur 15 sees det at trafikantgruppe «bil» star for en hgy andel av antall
drepte/hardt skadde i «Omrade 1», med 27,2 %. Dette tallet stemmer godt med tall fra RVU
2013/14, som kom frem til at andelen som brukte bil (ferer og passasjer) til sine daglige reiser
i nevnte omrade, som er 37 %. Vi ser pa perioden 2007-2016, mens RVU 2013/14 ser pa
perioden 2013-2014 — vi velger pa tross av RVU sin kortere tidsperiode a trekke paralleller.
Andelen som brukte bil til sine daglige reiser utgjorde 37 %. Trafikantgruppe «bil»
representerer i «Omrade 1», 27,2 % av de drepte/hardt skadde. Grunnen til at andelen
drept/hardt skadd er lavere enn andelen daglige reiser, kan skyldes at bil er et transportmiddel
med lav egenrisiko. P& den andre siden kan det sies at reiser med bil, ofte kan betyr lengre
reiser, noe som gir gkt eksponering, men man sitter mer beskyttet. I motsetning til syklende
og gaende som har hgyere egenrisiko, og er derfor mer representert i statistikken. | «Omrade 2
og 3» er «bil» den vanligste trafikantgruppen med henholdsvis 33,1 % og 44,6 %, noe som
gjenspeiles i RVU 2013/2014, der andelen av bilfarere og bilpassasjerer var over 55 % i disse
omradene. | «Resten» er trafikantgruppen «bil» den vanligste kategorien med over 60 % i
antall drept/hardt skadd. Den hgye prosenten i de desentrale omradene, kan skyldes at bil er
det vanligste transportmiddelet i Norge. Dette kan skyldes at bil er en enkel, behagelig og rask

transportform.

Det kan se ut til at andelen ulykker knyttet til trafikantgruppene «bil» og «motorsykkel e.l.»
gker omvendt proporsjonalt med befolkningstettheten, desto starre «by» desto ferre ulykker.
Dette kan skyldes at «bil» og «<motorsykkel e.l.» er de eneste trafikantgruppene der en kan
komme opp i en hgy hastighet, som farer til at kjegring i byomrader blir lite attraktivt med
tanke pa blant annet horisontalkurvatur og kort avstand mellom kryss og gangfelt. Det som
skiller «bil» fra «<motorsykkel e.l.» er at risikoen for a bli drept/hardt skadd per million
personkilometer i trafikken er lavere for bade farer og passasjer av bil sammenlignet med lett
og tung motorsykkel. Vi velger a trekke paralleller mellom vare data fra perioden 2007-2016
og rapporten «Risiko i veitrafikken» fra perioden 2005, 2009/10 og 2013/14, som gjenspeiler
vare funn. Noe av grunnen til at bil har lavere risiko sammenlignet med motorsykkel (bade
lett og tung), er at motorsyklister ikke sitter i samme «skall» som bilfarere gjar. Grad av
beskyttelse ved en eventuell ulykke er derfor forskjellig. I rapporten «Risiko i veitrafikken»

ble det kommentert at grunnen til at risikoen for lett motorsykkel var hgy, i forhold til de
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andre kategoriene, var at fgrerne ofte var unge og mindre erfarne. Dette tror vi kan stemme,
men det reiser spgrsmalet om hvorfor ikke antallet mopedulykker er hgyere. Noe av grunnen
til at antallet mopedulykker ikke er hayere, skyldes at hastigheten mopeder kan komme opp i,
er lav sammenlignet med motorsykkel. Tidligere har oppgaven under delkapittel 3.6
«Sammenhengen mellom fart i kollisjonsgyeblikket og risiko», belyst ssmmenhengen mellom
fart og konsekvens. Dette gjgr moped lite egnet til lengre kjgreturer og benyttes mest i byer. |
vare tall er det ikke skilt pa de forskjellige versjonene av motoriserte tohjulinger, som gjer at

vi ikke kan se noe skille pa disse i vare tall.

Formalet med byvekstavtalene er blant annet & redusere klimautslipp og oppna
nullvekstmalet, ved a forflytte trafikanter fra privatbil til sykkel/gange/kollektivt. En slik
forflytning vil kunne pavirke ulykkestallene. Kombineres dette med SSB sine tall om
befolkningsvekst bade pa landsbasis og tettsteder, samt «marketall», vil dette kunne by pa nye
utfordringer. Nullvekstmalet vil gi noen utfordringer ved forflytting av trafikanter fra en
transportform med beskyttende «skall», til en mer sarbar form. | fglge rapporten «Risiko i
veitrafikken 2013/14» har myke trafikanter en hgyere egenrisiko sammenlignet med bilfarere
og passasjerer, men forflyttes nok trafikanter fra bil til gange, sykkel eller kollektiv kan den
totale risikoen avta. Med faerre bilister, vil en kunne tro at det vil forekomme faerre ulykker
der bil er involvert. P4 den andre siden, er det hgyere fremmedrisiko for den gruppen som
kjarer, ettersom de vil mgte flere myke trafikanter, da disse har gkt i antall under
forflytningen til gaing/sykling. Det som undergraver disse tankene er hypotesen SIN. Dette
kan trolig skyldes at man blir mer vant til a veere oppmerksom pa disse trafikantgruppene.
Likevel er det utfordringer knyttet til dette, da sykkel og motorsykkel ofte er sesongbaserte
kjeretgy. Dette gjer at andre trafikanter ikke er vant til & se etter dem og at
motorsyklistene/syklistene selv kan vaere «rustne» etter en vinter i «dvale». Syklister er som
motorsyklister sma, og derfor enkle & overse. En kan spekulere rundt den manglende
sykkelkulturen i Norge sammenlignet med andre europeiske land. Uskrevne regler om
hvordan a oppfare seg i trafikken kan virke fraveerende. Syklister som ikke falger
trafikkreglene, eksempelvis sykling pa rgdt og lite forutsigbare syklister som veksler mellom
a opptre som kjgrende og gaende. Det kan virke som at det er mange syklister som ikke tar
nok hensyn til egenrisikoen. Trengs det kanskje en holdningsendring i trafikken? Mange
bilister irriterer seg over syklistene og tar lite hensyn i forbikjgringer. Bilistene opplever

syklister som en ungdvendig hindring, og ser helst til at syklistene sykler pa fortau/gang- og
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sykkelveg. Mangelfullt samspill og samhandling er faktorer som ofte kan fare til frustrasjon i
trafikken (Bjgrnskau, Sgrensen, & Amundsen, T@I rapport 1230/2012, 2012).

Et annet moment som er viktig a ta hensyn til nar det kommer til byvekstavtalen, er at ved
forflytning fra en transportgruppe til en annen vil man matte benytte kollektivtransport pa de
lengre turene. | den forbindelse er det viktig & vaere oppmerksom pa at fremmedrisikoen pa
buss er hgyere, sammenlignet med bil. Dette kan by pa nye utfordringer, som burde vurderes

a se naermere pa.

| RVU 2013/2014 ligger sykkelandelen i de forskjellige ni omradene mellom 3-8 % av de
daglige reisene. Andelen av drept/hardt skadd for trafikantgruppe «sykkel e.l.» mener vi er
heyt representert sett i lys av prosentfordelingen av syklende. | de sentrale omradene ligger
vare funn mellom 15-20 % og i de desentrale omradene «Resten» er tallet 6 %. Det kunne
antas en viss overensstemmelse mellom prosentfordelingen av reisende opp mot drepte/hardt
skadde. Mangel pa overensstemmelse kan skyldes at egenrisikoen for syklister er hay.
Ytterligere kan det skyldes at syklister og bilister deler vegbanen i de sentrale omradene. Gitt
at en antar samme forutsetning, er konsekvensene for kollisjon mellom en syklist og en bil
starre, sammenlignet med kollisjon mellom to biler. Noe av det som skiller de sentrale fra de
desentrale omradene, er at sykkel er en vanligere transportform i de sentrale omradene. Dette
kan skyldes at sykkel er et enklere transportmiddel & benytte nar man skal en kortere

strekning, billigere og de er enklere a parkere sammenlignet med bil.

Av Figur 15 kan det leses at i «<Omrade 1» er fotgjenger hgyest representert. Dette stemmer
overens med RVU 2013/2014 der det kommer frem at transportformen som brukes mest i det
daglige i Oslo, er gaing. I tillegg hadde «Omrade 1» hgyest andel kollektivbrukere, og her
ville en kunne anta at mange gar til holdeplassene, som ogsa bidrar til & gke andelen gaende.
Den hgye andelen av kollektivbrukere i «Omrade 1», skyldes ifglge RVU 2013/2014, tilgang
pa god kollektivtransport. | «Omrade 2» kom det frem fra RVU 2013/2014 at andelen
fotgjengere er noe lavere enn «Omrade 1», som stemmer med funnene fra resultatene vare
med antall drept/hardt skadde. Redusert eksponering, gir lavere egenrisiko, som igjen gir
feerre ulykker. Det samme gjelder for «<Omrade 3». I de desentrale omradene var det
«fotgjengere e.l.» som hadde lavest andel, hvis det sees bort fra transportformen «andre».
Dette virker naturlig da det i mer desentrale omrader ikke benyttes denne transportformen i

like stor grad som i de sentrale omradene, grunnet starre geografiske avstander.
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| de sentrale omradene var det stort fokus pa myke trafikanter i de forskjellige kommunale
trafikksikkerhetsplanene. Ut fra funnene i Figur 15 representerte denne gruppen mellom 50-
72 % av de skadde i de respektive omradene. At dette er en utsatt trafikantgruppe stemmer bra
overens med funnene i Figur 14. Med andre ord har man mye & vinne pa ved a sette inn tiltak
rettet mot denne gruppen. Noen av tiltakene som kan sees naermere pa er drift- og
vedlikehold, som feiing, brayting og salting av fortau. | rapporten «Sngen som falt i fjor» kom
det frem at manglende vintervedlikehold var noe av hovedgrunnene til fallulykkene i
vinterhalvaret. Fallulykker er som nevnt tidligere ikke en trafikkulykke, men vi mener likevel
at fallulykker bar fa et starre fokus. Det kommer ogsa frem at det i flere av tilfellene var
mangelfullt vintervedlikehold som medfarte fallulykkene, n&ermere bestemt mellom 20-55 %.
Utfordringene knyttet til drift- og vedlikehold virker selvforklarende, i tillegg er vedlikehold i
«omrade 1» og byer generelt utfert av forskjellige akterer. Dette vil derfor kunne gi
standardsprang i niva, og da spesielt med tanke pa vintervedlikehold. Ytterligere vil en
effektiv vinterdrift kunne redusere ulykkesrisikoen for syklister, samt gke attraktiviteten for
sykling om vinteren (Haye A. , T@I rapport 1597/2017, 2017).

Oppsummert er det fordelingen av trafikantgrupper som skiller de sentrale og desentrale
omradene. Hva gjelder trafikantgruppene «fotgjengere e.l.» og «syklister e.l.» gker disse
omvendt proporsjonalt med «motorsykkel e.l.» og «bil». I tillegg sees det at i de sentrale
omradene er den prosentvise fordelingen av antall drept/hardt skadd noe lavere enn
befolkningsmengden i prosent, sett opp mot de desentrale omradene. Det er heller ikke en
tydelig forskjell mellom de sentrale omradene seg imellom.
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5.4 Fordeling pa ulykkessted

Av Figur 17 fremkommer det at i «<Omrade 1» er hovedtyngden av alle drepte/hardt skadde,
pa det «kkommunale vegnettet». Det er ikke overraskende ettersom andelen «kommunalt
vegnett» er hgy i det omradet, sammenlignet med gvrige vegkategorier (se vedlegg 1). Dette
gjenspeiles ogsa i kommunen sin trafikksikkerhetsplanen. Det som er spesielt er at andelen
«privat veg» i «Omrade 1» er hgyere enn «kommunal veg», men «privat veg» har en
betraktelig lavere rangering i Figur 17. Hva dette kan skyldes er vanskelig a si, men trolig er
trafikkmengden pa det «kkommunale vegnettet» hgyere sammenlignet med det «private
vegnettet». | tillegg kan kanskje «privat veg» veere blindveger eller mindre veger med lav

trafikkmengde og fartsniva.

Av de kommunale trafikksikkerhetsplanene fremkommer det at de fleste ulykker i «Omrade
2» 0g «Omrade 3» inntreffer pa «fylkesveger». Dette stemmer overens med vare funn i Figur
17, der hovedtyngden av antall skadde ligger pa «fylkesveger». Av Vedlegg 1 sees det at i
«Omrade 2 og 3», er antall kilometer med «fylkesveg» lav sammenlignet med «privat- og
kommunal veg». Pa tross av dette, star likevel vegkategorien «fylkesveg» for en stor andel
drepte/hardt skadde (Figur 17). Dette skyldes sannsynligvis at hastigheten og trafikkmengden
er langt hgyere pa «fylkesveg» sammenlignet med «privat veg». For «kkommunale veger» kan
noe av grunnen veare det samme som beskrevet for «privat veg», nemlig at det er en starre
andel blindveger og veger med lav trafikkmengde. | byomrader vil trolig de «<kommunale
vegene» har en hgyere trafikkmengde, samt at de utgjer en stgrre andel av gatenettet, noe som
bidrar til & skille «private- og kommunale veger». Trafikkmengde og hastighet kan veare noe
av grunnen til at «europa- og riksveger» er nevnt som utsatte strekninger i
trafikksikkerhetsplanene. Det som skiller de ulike sentrale omradene fra hverandre er antall
lgpemeter av de forskjellige vegkategoriene og fordelingen av trafikkulykker pa disse. |
funnene vare fra delkapittel 4.4 «Fordeling av ulykkessteder» ser vi, uavhengig av
transportform og omrade, at de fem vanligste ulykkesstedene for hvert av omradene
representerer mellom 80-90 % av antall skadde i den gitte skadegraden. Dette innebzerer at det
bar sees naermere pa disse ulykkesstedene, for a forebygge ulykker og senke
ulykkesstatistikken.
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De fem vanligste ulykkesstedene for trafikantgruppen «bil» og «motorsykkel e.l.»,
representerer over 90 % av trafikkulykkene i de tre sentrale omradene. Likhetstrekkene
mellom de tre sentrale omradene for disse transportgruppene, er at de alle har
«vegstrekningen utenfor kryss/avkjarsel» og «3- og 4-armet kryss» pa listen over de fem
vanligste ulykkesstedene, med noe varierende rangering. Arsaken til at de ovennevnte stedene
er mest ulykkesutsatte, kan skyldes at de representerer brorparten av vegnettet.

Sannsynligheten for at en ulykke inntreffer i de omradene, er derfor ikke overraskende.

For trafikantgruppe «sykkel e.l.» viser vare funn at fellesnevneren for de sentrale og
desentrale omradene, er at de deler mange av de fem vanligste stedene, «vegstrekning utfor
kryss/avkjarsel», «3-armet kryss» og «4-armet kryss». Det er kun rangeringen av disse som
varierer. Figur 20 viser tydelig at i «Omrade 1» er andelen drept/hardt skadd i det omradet for
«4-armet kryss» hgy (19 %) sett i sammenheng av totalen. Dette skyldes trolig at «4-armet
kryss» ofte brukes i gatenett. Det er imidlertid viktig & merke seg at andelen er noe lavere i
«Omrade 2» med 8 %, og 14 % i «Omrade 3». Sammenligner vi de sentrale og desentrale
omradene, er forskjellen liten, og ganske jevnt med «Resten» som er 8 %. Hva dette skyldes
er vi usikre pa, men med var forutinntatte mening ville det veere et stgrre gap mellom de

sentrale og desentrale omradene.

Av rapporten «Sykkelskader i Oslo 2014 Oslo skadelegevakt» fremkommer det at de fleste av
skadene (40,1 %) forekommer i blandet trafikk. Dersom det antas at STRAKS-registeret kun
inneholder data fra politirapporterte trafikkulykker med blandet trafikk, stemmer dette bra
med funnene fra rapporten «Sykkelulykker» som sier at STRAKS-registeret bgr vektes med
en faktor pa 7-8, for & fa med seg de «mgarketallene». Ulykkene i rapporten «Sykkelskader i
Oslo 2014 Oslo skadelegevakt» som fant sted pa fortau og gang- og sykkelveg antas & vere
singelulykker, og kan derfor ikke sammenlignes med vare tall. Bakgrunnen er at vare tall kun
tar hensyn til singelulykker med (ikke ubetydelig) personskade. En medvirkende arsak til
sykkelulykker kan veere at trafikanten bedgmmer situasjonen feil, og foretar en mangver som
far fatale konsekvenser. Det kan vere enkelt & undervurdere synligheten i trafikken, spesielt i
omrader hvor det foregar mange trafikale aktiviteter, med overganger, kryss og andre
vikepliktige situasjoner. Av rapporten «Sykkelskader i Oslo 2014 Oslo skadelegevakt» kom
det frem at den vanligste utlgsende grunnen til ulykken var «mistet balansen (ikke distrahert)»

20,8 %, like etter fulgt av «trikkeskinner» 9,2 %. | de kommunale trafikksikkerhetsplanene er
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det ikke spesifisert noe mer om ulykkessted for «sykkel e.l.», annet enn det som er nevnt i et
tidligere avsnittet i samme kapittel for «bil» og «motorsykkel e.l.».

For trafikantgruppe «fotgjenger e.l.» er det som skiller de tre sentrale omradene rangeringen
av de fem vanligste stedene og prosentfordelingen av disse. Dette er den eneste
trafikantgruppen som har «Annet (p-plass, torv, 0.1.)», pa en hgy rangering. Dette kan skyldes
at fotgjengere er en mer utsatt gruppe pa slike omrader grunnet ryggende biler, samt blindsone
problematikken. Ogsa her, som i de andre trafikantgruppene, er «vegstrekning utenfor
kryss/avkjarsler» gverst pa listen, etterfulgt av «3- og 4-armet kryss» (med noe vekslende
rangering). Det er ogsa vanlig a plassere gangfelt i tilknytning til kryss, som gjar at myke

trafikanter ledes hit og er dermed mer utsatt i forbindelse med kryssingen.

| rapporten «Sngen som falt i fjor» som omhandler fotgjengerulykker kom det fram at 1,1 %
av ulykkene forekom pa parkeringsplass. Vare funn sier at kategorien «annet (P-plass, torv,
0.1.)» representerer 2 % av ulykkene i «Omrade 1». Grunnen til at vare funn er noe hgyere kan
komme av at rapporten nevnt over ikke har oppgitt tall for alle de samme kategoriene som
inngar i kategorien «annet (P-plass, torv, o.1.)» i var studie. | tillegg baseres ikke overnevnte
rapport pa politirapporterte ulykker. I de kommunale trafikksikkerhetsplanene er det ikke
spesifisert noe mer om ulykkessted for «fotgjengere e.l.», annet enn det som er nevnt i et

tidligere avsnittet i samme kapittel for «bil» og «motorsykkel e.l.».

Som en ser av figur 18, 19, 20 og 21 er «ulykkesverstingen» «vegstrekning utenfor
kryss/avkjarsel». Dette kan skyldes at mye av vegnettet bestar av «vegstrekning utenfor
kryss/avkjersel». Tendensene papekt her kan kanskje kobles opp mot hastighetsniva. Ved
ulykker som skjer pa «vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel» kan det tenkes at noen farere
bryter skiltet hastighet grunnet mangel pa konfliktpunkter, som kan vere en bidragsyter til at
trafikkulykker inntreffer.

Distraksjon pa grunn av mobiltelefon kan veere arsak til uoppmerksomhet, pa lik linje med
andre former for distraksjon fra kilder i/utenfor bilen. I kryss kan manglende
informasjonsinnhenting og feil beslutning veere medvirkende faktorer til ulykker. Noe av det
som skiller «3- fra 4-armet kryss», er at «4-armet kryss» har flere konfliktpunkter og en skulle
derfor tro at de var hgyere representert i statistikken enn de er. Dette kan knyttes til at det i

desentrale omrader forsgkes & unnga «4-armet kryss», dersom mulig. De kan for eksempel
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ofte bli byttet ut med forskjevet «3-armet kryss» eller «rundkjgring». Likevel er ikke dette sa
enkelt 3 unnga i et typisk gate-vegnett i sentrale omrader da dette er et typisk by-kryss.

| brorparten av de kommunale trafikksikkerhetsplanene fremkommer det at «kryssende
kjareretning» er den vanligste ulykkestypen, og dette er ulykker som forekommer i kryss.
Kommunene har derfor valgt a rette fokus pa kryss, noe som fremstar som logisk med tanke

pa at kryss er kompakte (geografisk sett), sammenlignet med strekninger.

Kort oppsummert ligger hovedtyngden av antall drepte/hardt skadde i de sentrale omradene,
uavhengig av trafikantgruppe, mellom 80-99 % i de fem vanligste ulykkesstedene og mellom
90-96 % i de desentrale omradene. De sentrale omradene deler mange av de samme vanligste
stedene, men rangeringen er noe ulikt. Det er heller ikke noen klare ulikheter mellom de
sentrale og de desentrale omradene, da flere av de fem vanligste stedene er gjengangere bade
sentralt og desentralt. Fellesnevneren for alle omradene er at de har «vegstrekning utenfor
kryss/avkjersel» som den hgyest rangerte ulykkessted. Det forekommer flest drepte/hardt

skadde i de desentrale omradene, uavhengig av trafikantgruppe.

5.5 Fordeling pa ulykkeskode

For alle trafikantgrupper representerer de fem vanligste ulykkeskodene i de forskjellige
omradene, mellom 43-71 % av antall drepte/hardt skadde.

For trafikantgruppe «bil», sees det at ulykkestypen «utforkjagring», 90-99 «enslig kjgretay
kjarte utfor vegen» er den kategorien som har stgrst prosentandel blant de fem vanligste
ulykkeskodene for de tre sentrale omradene. Dette er uventet, da trafikkmengden skulle tilsi at
dersom en kjgrer ut av vegen i et sentralt omrade, vil dette vaere forbundet med mgte med
annet transportmiddel eller transportgruppe. Hvis vare funn stemmer, kan det skyldes at disse

ulykkene har skjedd pa kveld- eller nattestid eller at trafikanten har veert heldig.

For trafikantgruppe «motorsykkel e.l.» er ikke hvilken ulykkestype som er hyppigst like
markant som for trafikantgruppe «bil». De dominerende ulykkestypene av de fem vanligste
for «motorsykkel e.l.» i var periode er ulykkestypen «kryssende kjgreretning», 30-69 (med

prosentfordeling mellom 21-42 % for de forskjellige omradene) og ulykkestypen
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«utforkjgring» 90-99 «enslig kjeretay kjorte utfor vegen» (med prosentfordeling mellom 14-
39 % for de forskjellige omradene). Denne trafikantgruppen har ulykkeskode 94 «enslig
kjeretay kjarte utfor pa hgyre side i venstrekurve» hgyest rangering i alle omrader. Dette
stemmer bra med funnene i rapporten «Temaanalyse av dgdsulykker pa motorsykkel», der det
kom frem at 42 % var «utforkjeringsulykker». I rapporten kom det ogsa frem at 16 % utgjar
«kryssende kjgreretning». Tallene fra resultatet i var studie har et stort sprik sammenlignet
med funnene i «Temaanalyse av dedsulykker pa motorsykkel», men ser vi pa omrade
«Norge» ligger var studie noe lavere med 36 % for «utforkjgringsulykker», og noe hgyere for
«kryssende kjareretning» med 26 %. Noe av bakgrunnen for at vare tall avviker fra
temaanalysen kan skyldes at vare tall baserer seg pa en sammenslaing av skadegradene

drept/hardt skadd, mens temaanalysen kun tar for seg skadegraden drept.

For trafikantgruppe «sykkel e.l.» er hovedtyngden av de fem vanligste ulykkestypene 30-69
«kryssende kjgreretning». «Omrade 1» skiller seg litt ut fra gvrige omrader ved at «Omrade
1» har ulykkeskode 40 «venstresving foran kjgrende i motsatt retning» med hgyest rangering,
men det er kun en prosent mer enn ulykkeskode 50 «kryssende kjgreretninger». Mens gvrige

omrader har ulykkeskode 50 «kryssende Kjgreretninger» med hgyest rangering.

For trafikantgruppe «fotgjenger e.l.» i de sentrale omradene er hovedtyngden av de fem
vanligste ulykkestypene «fotgjenger/akende», 70-79 «fotgjenger krysser kjgrebanen». Det er
ikke noe merkbart som skiller de sentrale fra de desentrale omradene. Det at ulykkeskodene
74 «fotgjenger krysset kjgrebanen i gangfelt utenfor kryss» og 75 «fotgjenger krysset
kjgrebanen forgvrig» er blant de vanligste, stemmer bra med funnene vare fra delkapittel 4.4.4
«Fotgjenger e.l.». | delkapittelet viser studien at ulykkessted «vegstrekning utenfor
kryss/avkjersel» er hyppigst. Et funn som stemmer bra overens med at ulykkeskodene 74
«fotgjenger krysset kjgrebanen i gangfelt utenfor kryss» og 75 «fotgjenger krysset kjgrebanen
forgvrig» inngar i ulykkessted «vegstrekning utenfor kryss/avkjarsel».

Vare funn fra Figur 28 stemmer bra overens med UAG-rapporten «Temaulykker av
dedsulykker i gangfelt», der det kommer frem at ulykkeskodene 70 «Fotgjenger krysset
kjgrebanen pa bortsiden av krysset» og 74 er blant de vanlige i alle omrader. Alle omradene
med unntak av «Omrade 1» i var studie har ulykkeskode 74 «fotgjenger krysset kjarebanen i
gangfelt utenfor kryss» for fotgjenger hgyest rangert. «<Omrade 1» har ulykkeskode 70 som

hagyest rangert.
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Oppsummert representerer de sentrale omradene, uavhengig av trafikantgruppe, mellom 45-
75 % av antall drept/hardt skadde i de fem vanligste ulykkeskodene, og mellom 40-70 % i de
desentrale omradene. Dette betyr at det er mye a hente ved a sette inn tiltak rettet mot disse
ulykkeskodene. Ulykkestypene i de fem vanligste ulykkeskodene er stort sett de samme i de
sentrale og desentrale omradene. Den vanligste ulykkestypen, uavhengig av, trafikantgruppen
er «utforkjering» og «kryssende kjareretning» i de fem vanligste ulykkeskodene. Et funn som
ogsa gjenspeiles i Vedlegg 10-13 som viser fordelingen av alle ulykkestyper. Det forekommer

flest drepte/hardt skadde i de desentrale omradene, uavhengig av trafikantgruppe.

5.6 Fordeling av fartsgrenser og skadegrad

Det er en klar sasmmenheng mellom trafikkulykker og fart, bade nar det gjelder
sannsynligheten for ulykker og konsekvensen. | miljger der det er et samspill mellom «bilers»
og «myke trafikanter», har fart desto mer & si for utfallet av en eventuell ulykke. Nar
hastigheten reduseres, synker ogsa konsekvensen av ulykken. Funnene vare viser at
hovedtyngden av personskadene der skadegraden var drept/hardt skadd i de sentrale omradene
for «myke trafikanter», ligger i det nedre sjiktet av fartsgrensene, fra 50 km/t og ned. Det er
viktig & merke seg at ubeskyttede trafikanter (fotgjenger og syklist) vanligvis ikke oppholder
seg pa veger med hgy fartsgrense. Avstanden mellom anlegg for ubeskyttede trafikanter gker i
takt med gkende fartsgrense. Dette gjar at denne trafikantgruppen ikke er like hgyt

representert pa veger med hgyere fartsgrense.

Det som skiller sentrale fra desentrale omradene, er at gater i de sentrale omradene har en helt
annen utforming sammenlignet med desentrale veger. De har krappere horisontalkurvatur
sammenlignet med desentrale strgk. Gatenettet er ikke bygget for hgy hastighet av den grunn
at avstanden mellom kryss er mindre, gatene er smalere og det er fartsdempende tiltak som
humper, opphgyde gangfelt og innsnevring av kjgrebane. Det som skiller de forskjellige
sentrale omradene er hvor mye «by» de er, i dette legger vi stgrrelse og antall innbyggere.
Dersom «Omrade 1» og «Resten» sammenlignes, kan det sees en markant forskjell pa hvor de
alvorlige skadegradene forekommer, men sammenlignes «<Omrade 3» og «Resten» er

forskjellene ikke like markante.
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Skadegraden i de forskjellige omradene stemmer overens med befolkningsmengden i de
forskjellige omradene. En kunne antatt at prosentene ville veare hgyere i de sentrale omradene,
og da spesielt i «Omrade 1». Dette grunnet den hgyere andelen av «myke trafikanter»
sammenlignet med de andre sentrale omradene, som er en trafikkgruppe som er mer utsatt.
Noe av grunnen til at den er noe lavere enn befolkningsmengden, kan skyldes at hastigheten
er noe lavere i de sentrale omradene og vegens geometri gjer at det ikke er mulig & komme

opp i hayere hastigheter. Det kan ogsa skyldes hypotesen SIN.

Oppsummert er det som skiller kategoriene «bil» og «myke trafikanter» i Figur 30, det at det
forekommer flere ulykker i lavere hastighet for «<myke trafikanter» sammenlignet med «bil».
Dette er naturlig da myke trafikanter ikke ferdes pa veger med hgy fartsgrense pa samme

niva, som med lavere hastighet (50 eller lavere).
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6. KONKLUSJON

En konklusjon skal kort runde av og oppsummere hva du har veert gjennom i oppgaven
(dyen, Solheim, & Johansen, 2013).

Arbeidet med a gke trafikksikkerheten i Norge bestar av aktivt samarbeid mellom mange
organisasjoner, aktgrer og etater. Et slikt samarbeid fgrer med seg positive konsekvenser.
Innsatsen har i hovedsak gitt synlige resultater, som blant annet den gjennomsnittlig jevne

nedgangen i antall drepte/hardt skadde i trafikken.

I denne studien har det kommet frem at det er noen ulikheter mellom de sentrale og de
desentrale omradene. | de sentrale omradene er andelen ubeskyttede trafikanter (fotgjenger og
syklist) hayere representert sammenlignet med bil. Siden det er bedre tilrettelagt for syklister
og fotgjengere i de sentrale omradene, kommer ikke dette funnet som en overraskelse. Det
kommer ogsa frem at andelen drept/hardt skadd knyttet til trafikantgruppene «bil» og
«motorsykkel e.l.» gker omvendt proporsjonalt med befolkningstettheten. 1 tillegg gker
trafikantgruppene «fotgjenger e.l.» og «sykkel e.l.» omvendt proporsjonalt med «bil» og

«motorsykkel e.l.».

Ser man pa ulykkesutviklingen kombinert med innbyggertall kommer det tydelig frem at
antall drepte/hardt skadde i de sentrale omradene er betraktelig lavere sasmmenlignet med de
desentrale omradene. Det kommer ogsa frem at trenden i de desentrale omradene viser en
sterkere nedadgaende trend. Videre fremkommer det at prosentfordelingen av skadegradene
drept/hardt skadd sammenlignet med prosentfordelingen av befolkningsmengden i de sentrale
omradene ligger lavere, sammenlignet med de desentrale omradene. Dette stemmer bra med

funnene knyttet til utviklingen.

Hva angar de fem vanligste ulykkesstedene og ulykkeskodene, sa vi ingen tydelige ulikheter
som skilte sentrale fra de desentrale omradene for de forskjellige trafikantgruppene. Det var
heller ingen synlige forskjeller innad i de sentrale omradene. For ulykkessted er det
«vegstrekning utenfor kryss/avkjarsel» som er vanligst, dette gjelder for alle trafikantgrupper.
I alle omrader er det vegkategorien «fylkesveg» som dominerte ulykkesbildet, med unntak av

«Omrade 1», der finnes det ikke «fylkesveger». Basert pa trafikantgruppene, varierer
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ulykkesbildet hva gjelder ulykkestyper og -koder. Sett i lys av fordelingen av trafikantgruppe

i de forskjellige omradene, er det viktig a ta hensyn til dette.

Det er en kjensgjerning at det er en kobling mellom fart og konsekvens. Vare funn viser at

myke trafikanter er hgyt representert i fartsgrense 50 km/t eller lavere, i alle omrader.

| forhold til forskningssparsmalene kan det konkluderes med at det er noe forskjell mellom de
sentrale og desentrale omradene. Det som karakteriserer ulykker i de sentrale omradene er at
andelen fotgjengere og syklister er hgyt representert. Dette tyder pa at nar det jobbes med
trafikksikkerhet i sentrale omrader, er det viktig & ha ekstra fokus pa disse trafikantgruppene.
Skal man oppna nullvekstmalet er det viktig a tilrettelegge ytterligere for fotgjengere og
syklister. Det er viktig a kartlegge hva gruppen som i dag benytter seg av bil gnsker/fgler at
de mangler, for at de skal bytte ut bilen med gding, sykling og/eller kollektiv.
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/. VIDERE ARBEID

Gjennom arbeidet med denne studien er det avdekket noen forhold det kan vaere aktuelt & se
narmere pa. Et av forholdene det burde sees narmere pa, er endringen som foregar i «Omrade
1» og er det bare en midlertidig endring? Siden trenden ikke peker like stadig nedover som
den gjer for de andre omradene, vil dette sammen med forflytting av trafikanter fra bil til en
mer ubeskyttet trafikantgruppe, by pa utfordringer i fremtiden. Et annet moment som er verdt
a forske videre pa, er at fremmedrisikoen pa buss er hgyere (ved forflytning fra en
transportgruppe til annen, vil det legges opp til & benytte kollektivtransport pa de lengre

turene), noe som kan by pa utfordringer det ikke er blitt tatt hgyde for.

De fem vanligste ulykkestypene utgjer sa stor prosentandel av drepte/hardt skadde, at det er

hensiktsmessig a forske dypere pa disse.
Yiterligere ber det studeres hvordan malsettingene for trafikkutviklingen kan faglges opp av

trafikksikkerhetstiltak. Ma vi tenke nytt om sikkerhet i trafikken, og har det ogsa gkonomiske

felger?
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9. BEGREPSLISTE

9. BEGREPSLISTE

For a gi leseren en bedre klarhet i var problemstilling og helhetlige oppgave, har vi gjort noen

begrepsavklaringer.

e Drept: som drept i en trafikkulykke regnes personer som dgr umiddelbart eller innen
30 dager som falge av skader fra ulykken

e ETSC (European Transport Safety Council) er en europeisk
transportsikkerhetsorganisasjon med base i Brussel og arbeider med en rekke
prosjekter for a redusere antallet drepte og skadde i trafikken, blant annet ruspavirket
Kjaring.

e EuroNCAP (European New Car Assessment Programme) er et trafikksikkerhetsarbeid
mellom en del europeiske stater, bilprodusenter og forbrukerorganisasjoner. Malet
med dette arbeidet er a skape et tryggere trafikkmiljg og feerre personskader i
forbindelse med ulykker. Kollisjonstester med ulike former for simulerte ulykker
bestar det praktiske arbeidet av.

o Fallulykker: Eneulykker med fotgjengere.

e Hardt skadd: skade som krever innleggelser og lengre behandling, men ikke gir varige
meén av betydelig omfang (mindre enn 30 % medisinsk invaliditet).

o Lettere skadd: mindre smaskader og brudd som krever legebehandling, men som ikke
medfarer innleggelse.

e Meget alvorlig skadd: skade som en tid truer pasientens liv eller fgrer til varige meén av
betydelig omfang (30-100 % medisinsk invaliditet).

e Myk trafikant: Trafikant som ved sammenstat med andre trafikanter ikke er beskyttet
av omgivende kollisjonsvern. Brukes ofte som fellesbetegnelse pa fotgjengere,
syklister, mopedister og motorsyklister.

o Trafikksikkerhet: faktiske ulykkesrisikoen en kan mgte i trafikken

o Trafikkulykke: Ulykke som inntreffer pa veg som er apen for alminnelig ferdsel der et
eller flere kjgretay er innblandet. De fleste ulykker i den offisielle
vegtrafikkulykkesstatistikken gjelder ulykker i forbindelse med motorkjgretay. For
eksempel er eneulykker med sykkel sterkt underrapportert.

e Trygghet i trafikken: falelsen man har av trygghet
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o Singelulykker/Eneulykker: ulykke hvor bare ett kjgretgy er innblandet. Ofte brukes
betegnelsene utforkjagringsulykke eller singelulykke om denne ulykkestype.

e Aksjon skoleveg er en ordning der fylkeskommunen gir tilskudd til
trafikksikker-hets-tiltak pa fylkes- og kommunale veger for a bedre trafikksikkerheten
I lokalmiljget. Tiltakene spenner seg fra gang- og sykkelveg, belysning, rekkverk,
fortau, fartshumper og reasfaltering. Det er statens vegvesen, region gst, avdeling

Akershus som organiserer ordningen pa vegne av Akershus fylkeskommune.
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Vedlegg

Vedlegg

Vedlegg 1:
Vedlegg 2:
Vedlegg 3:
Vedlegg 4:
Vedlegg 5:
Vedlegg 6:
Vedlegg 7:
Vedlegg 8:
Vedlegg 9:

Fordeling av vegkategori i omradene

De fem vanligste ulykkesstedene for «bil» (Figur 18)

De fem vanligste ulykkesstedene for «motorsykkel e.l.» (Figur 19)
De fem vanligste ulykkesstedene for «sykkel e.l.» (Figur 20)

De fem vanligste ulykkesstedene for «fotgjenger e.l.» (Figur 21)
De fem vanligste ulykkeskodene for «bil» (Figur 22)

De fem vanligste ulykkeskodene for «motorsykkel e.l.» (Figur 24)
De fem vanligste ulykkeskodene for «sykkel e.l.» (Figur 26)

De fem vanligste ulykkeskodene for «fotgjenger e.l.» (Figur 28)

Vedlegg 10: Fordeling av alle ulykkestypene for «bil»

Vedlegg 11: Fordeling av alle ulykkestypene for «<motorsykkel e.l.»

Vedlegg 12: Fordeling av alle ulykkestypene for «sykkel e.l.»

Vedlegg 13: Fordeling av alle ulykkestypene for «fotgjenger e.l.»

Vedlegg 14: Fartsgrense fordelt pa trafikantgruppe og omrader (Figur 30)
Vedlegg 15: Vegkategori fordelt pa omrader (Figur 17)

Vedlegg 16: Trafikantgruppe fordelt pa omrade (Figur 15)

Vedlegg 17: Endring i antall drepte/hardt skadde (Figur 12)

Vedlegg 18: Drept og hardt skadd fordelt pa per 100 000 innbyggere (Figur 13)
Vedlegg 19: Bil og myke trafikanter fordelt pd per 100 000 innbyggere (Figur 14)
Vedlegg 20: Ar fordelt etter trafikantgruppe (Figur 5)

Vedlegg 21: Ulykkestype fordelt pa vegkategori (Figur 7)

Vedlegg 22: Ulykkeskoder
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Vedlegg

Vedlegg 1
Europa-/riksveg (km) Fylkesveg (km) Kommunal veg (km) Privat veg (km)
Omrade 1 189 0 1134 1841
Omrade 2 298 782 2121 2 393
Omrade 3 310 1329 2470 2 653
Resten 9892 42 433 33718 90 281
Norge 10 689 44 544 39 443 97 168
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Vedlegg

Vedlegg 2
Omréde 1 Omréde 2 Omréade 3 Resten Norge
c 0 0 c 0 0 c 0 0 c S S c S 0
< o2 | 2¢ < o2 | 23 < o9 | 2¢g < o8 | 88 < og | 2¢
~ 38 | =z8 x 33 z g ~ 33 zg -3 33 z 8 ~ 33 zg
] oo & e g 3 Do & Sa ] Do & e g ] Do & S ] Do & 2 g
%] QS Q S %] Q> Q S @ [N ] Q > « o> Q > 23 Q> Q >
@D D Qo © @D D@ o D @D © o D  Q @D D o D @D @ O D
o A A o a @ o @ @ o h A o A @
Vegstrekning Veﬂiszlg:mg Vegstrekning Vegstrekning Vegstrekning
utenfor kryss/| 61 3 Krvss/ 71 3 utenfor kryss/| 68 3 utenfor kryss/| 84 74 |utenfor kryss/| 82 82
avkjarsel Y avkjarsel avkjarsel avkjgrsel
avkjarsel
Tunnel
3-armet kryss (primaert for 3-armet kryss 3-armet kryss 3-armet kryss
(T-kryss, 11 0 P 9 0 (T-kryss, 11 0 (T-kryss, 7 6 (T-kryss, 7 7
Y-kryss) motor- Y-kryss) Y-kryss) Y-kryss)
kjgretay)
3-armet kryss _Tunnel '_I'unnel _Tunnel
4-armet kryss 10 0 (T-kryss, 5 0 (primeert for 11 0 (primeert for 3 5 (primeert for 3 3
(X-kryss) Y-kryss) motor- motor- motor-
Y kjgretay) Kjgretay) kjgretay)
Tunnel
(primeert for 4-armet kryss 4-armet Kryss . .
motor- 8 0 (X-kryss) 4 0 (X-kryss) 6 0 Avkjarsel 2 2 Avkjarsel 2 2
kjgretay)
Annet 4-armet kryss
Rundkjering 6 0 (P-plass, 3 0 Bru 2 0 Bru 1 1 Y 2 2
(X-kryss)
torv, 0.1.)
Sum Sum Sum Sum Sum
resterende 4 0 resterende ! 0 resterende 3 0 resterende 4 3 resterende 4 4
Sum totalt 100 4 Sum 100 4 Sum 100 4 Sum 100 88 Sum 100 100
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Vedlegg 3

Vedlegg

Omrade 1 Omrade 2 Omrade 3 Resten Norge
c 9 9 c 3 3 c 3 3 c 3 3 c 3 3
< 521228 < o2 | 28 < o2 | 22 < o2 |22 < o2 | 22
= 38 | z5 X 38 | =z X 38 | z9 = 3% | z8 = 38 | z8
] S5 | 28 2 Do & S ] oo & S ] 28 | 9 2 Do & S
@« (SR Q 3 « QS Q > @« Q> Q > « o > Q > « QS Q >
D D o © Q @D @ o © 5] @ o © o 5] @ o © Q 5] @ o ©
o @ @ o @ @ o @ @ o @ @ S @ @
Vegstrekning Vegstrekning Vegstrekning Vegstrekning Vegstrekning
utenfor kryss/ | 43 3 utenfor kryss/ 48 4 utenfor kryss/ 48 4 utenfor kryss/ 64 49 utenfor kryss/ 60 60
avkjarsel avkjarsel avkjarsel avkjarsel avkjarsel
3-armet kryss 3-armet kryss 3-armet kryss 3-armet kryss 3-armet kryss
(T-kryss, 21 2 (T-kryss, 23 2 (T-kryss, 22 2 (T-kryss, 17 13 (T-kryss, 18 18
Y-Kryss) Y-Kryss) Y-Kryss) Y-Kryss) Y-Kryss)
4-armet kryss 4-armet kryss - . .
(X-Kryss) 16 1 (X-kryss) 9 1 Rundkjgring 9 1 Avkjarsel 7 5 Avkjarsel 7 7
. Lo . 4-armet kryss 4-armet Kryss
Avkjarsel 7 1 Rundkjgring 7 1 Avkjarsel 8 1 (X-kryss) 3 2 (X-kryss) 5 5
Rundkjgring 6 0 Avkjarsel 6 1 4-armet kryss 7 1 Rundkjgring 2 2 Rundkjgring 4 4
(X-kryss)
Sum Sum Sum Sum Sum
resterende 8 1 resterende 6 1 resterende 6 0 resterende / S resterende ! !
Sum totalt 100 7 Sum 100 8 Sum 100 8 Sum 100 77 Sum 100 100

99




Vedlegg

Vedlegg 4
Omréde 1 Omréade 2 Omréade 3 Resten Norge
c 3 9 c 3 3 c 3 3 c 3 3 c 3 3
< 52128 < o228 < o2 | 28 < o2 12¢g < o2 1228
x 33 | z3 -3 33| z9 ~ 38 | z83 - 3% | =z9 ~ 38 | z3
] g8 | 28 2 S5 | 28 ] 28 | 28 ] S | 28 &2 S5 | 28
%] Q> Q > 28 2> | «a > 2] (SR Q S 2] Q> Q S 223 Q> Q S
D D o o Q @D D o © 5] © o © o 5] @ o © Q @D @ o © Q
o @ @ o @ @ o @ @ o @ @ o @ @
Vegstrekning Vegstrekning Vegstrekning Vegstrekning Vegstrekning
utenfor 37 8 utenfor 35 5 utenfor 39 4 utenfor 46 25 utenfor 42 42
kryss/avkjarsel kryss/avkjarsel kryss/avkjarsel kryss/avkjersel kryss/avkjarsel
3-armet kryss 3-armet kryss 3-armet kryss 3-armet kryss 3-armet kryss
(T-kryss, 28 6 (T-kryss, 25 3 (T-kryss, 19 2 (T-kryss, 24 13 (T-kryss, 25 25
Y-Kryss) Y-Kryss) Y-Kryss) Y-Kryss) Y-Kryss)
4-armet kryss - 4-armet kryss 4-armet Kryss 4-armet kryss
(X-kryss) 19 4 Rundkjgring 10 1 (X-kryss) 14 1 (X-kryss) 8 5 (X-kryss) 11 11
Avkjarsel 6 1 4-armet kryss 8 1 Avkjarsel 8 1 Avkjarsel 8 4 Avkjarsel 7 7
(X-kryss)
Annet
Rundkjgring 5 1 Annet kryss 7 1 (P-plass, torv, 6 1 Rundkjgring 4 2 Rundkjgring 5 5
o.1.)
Sum Sum Sum Sum Sum
resterende S ! resterende 16 2 resterende 13 1 resterende 10 S resterende 10 10
Sum totalt 100 22 Sum 100 13 Sum 100 10 Sum 100 55 Sum 100 100

100




Vedlegg

Vedlegg 5
Omréade 1 Omréade 2 Omrade 3 Resten Norge
o o o o e
c 5 | 2 = 5| 3 = 5| 3 = 5 | 3 < 5 | 3
= S8 |z3 = Ss |z5 = Sa |z9 = S8 z3 = Sa |z3
3 52 28 > = |88 > 53 |88 > 52 |98 3 52 28
4 52 82 % 52 |82 4 g2 83| ¢ g2 (€2 4 §2 183
g e | = g ° | = g ° | o g ° | o g e | =
- | 2 - 2 - | 2 - | 2 - | 2
Vegstrekning Vegstrekning Vegstrekning Vegstrekning Vegstrekning
utenfor 38 10 utenfor 58 9 utenfor 53 3 utenfor 59 31 utenfor 53 53
kryss/avkjarsel kryss/avkjarsel kryss/avkjarsel kryss/avkjarsel kryss/avkjarsel
i i i 3-armet kryss 3-armet kryss
4 ?;(mlf: ';?)’SS 23 |6 |AME® pl";‘ss' 14 | 2 |4 "(";(mlfrt '2?)’55 17 | 1| (Tkryss, 13 | 7 (T-kryss, 15 |15
Y . y Y-Kkryss) Y-Kkryss)
3-armet kryss 3-armet kryss i i i
(T-kryss, 21 | 5 | (Tkyss, Y- | 12 | 2 (T?’kfr;“:t\{k_%ssss) 4 | 1 pme® pl")m' 13 | 7 | ATE® pllz)ass, 13 | 13
Y-Kkryss) kryss) yss: y T T
Annet (P-plass, 4-armet kryss Annet (P-plass, . 4-armet kryss
torv, 0. 1.) 12 3 (X-kryss) 9 1 torv, 0. 1.) 12 ! Avigarsel > 3 (X-kryss) 1 1
Avkjarsel 3 1 Annet kryss 2 0 Avkjarsel 3 0 4-armet kryss 4 2 Avkjarsel 4 4
(X-kryss)
Sum resterende 4 1 | Sum resterende 4 1 Sum resterende 1 0 [Sum resterende 5 3 Sum resterende 5 5
Sum 100 27 Sum 100 15 Sum 100 7 Sum 100 52 Sum 100 100
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Vedlegg

Vedlegg 6

Norge

Prosentandel
av Norge

19
15
12
12

33

100

Prosentandel i
omrade

19
15
12
12

33

100

Ulykkeskode

94
92

90
91

20

Sum
resterende

Sum

Resten

Prosentandel
av Norge

17
13
11
11

28

89

Prosentandel i
omrade

20
15
13
12

32

100

Ulykkeskode

94
92

91

90
20

Sum
resterende

Sum

Omréde 3

Prosentandel
av Norge

Prosentandel i
omrade

22

18
12
11

29

100

Ulykkeskode

92
94
90
91

20

Sum
resterende

Sum

Omrade 2

Prosentandel
av Norge

Prosentandel i
omrade

14
13
12
11
10

40

100

Ulykkeskode

94
90
20
91

92

Sum
resterende

Sum

Omrade 1

Prosentandel
av Norge

Prosentandel i
omrade

15
13
12

44

100

Ulykkeskode

90
96
94
92

97

Sum
resterende

Sum totalt
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Vedlegg

Vedlegg 7

Norge

Prosentandel av
Norge

26

14

36

100

Prosentandel i
omrade

26

14

36

100

Ulykkeskode

94

92

90

64

40

Sum resterende

Sum

Resten

Prosentandel av
Norge

22

12

28

80

Prosentandel i
omrade

28

15

36

100

Ulykkeskode

94

92

90

64

91

Sum resterende

Sum

Omréde 3

Prosentandel av
Norge

3

Prosentandel i
omrade

21

16

37

100

Ulykkeskode

94

92

40

90

64

Sum resterende

Sum

Omrade 2

Prosentandel av
Norge

3

Prosentandel i
omrade

22

18

40

100

Ulykkeskode

94

90

40

64

50

Sum resterende

Sum

Omrade 1

Prosentandel av
Norge

2

Prosentandel i
omrade

15

14

14

12

36

100

Ulykkeskode

94

40

64

92

50

Sum resterende

Sum totalt
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Vedlegg

Vedlegg 8

Norge

Prosentandel av
Norge

17

56

100

Prosentandel i
omrade

17

56

100

Ulykkeskode

50

64

40

99

60

Sum
resterende

Sum

Resten

Prosentandel av
Norge

10

32

56

Prosentandel i
omrade

18

57

100

Ulykkeskode

50

64

94

99

40

Sum
resterende

Sum

Omréde 3

Prosentandel av
Norge

10

Prosentandel i
omrade

15

55

100

Ulykkeskode

50

55

40

64

94

Sum
resterende

Sum

Omrade 2

Prosentandel av
Norge

15

Prosentandel i
omrade

16

13

11

48

100

Ulykkeskode

50

64

99

40

53

Sum
resterende

Sum

Omrade 1

Prosentandel av
Norge

19

Prosentandel i
omrade

16

15

10

44

100

Ulykkeskode

40

50

64

60

54

Sum
resterende

Sum
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Vedlegg

Vedlegg 9

Norge

Prosentandel av
Norge

16

12

12

42

100

Prosentandel i
omrade

16

12

12

42

100

Ulykkeskode

74

89

75

84

70

Sum
resterende

Sum

Resten

Prosentandel av
Norge

20

53

Prosentandel i
omrade

17

15

12

11

38

100

Ulykkeskode

74

89

75

84

80

Sum
resterende

Sum

Omréde 3

Prosentandel av
Norge

Prosentandel i
omrade

17

13

12

11

39

100

Ulykkeskode

74

75

89

70

80

Sum
resterende

Sum

Omrade 2

Prosentandel av
Norge

15

Prosentandel i
omrade

23

17

12

34

100

Ulykkeskode

74

89

75

84

79

Sum
resterende

Sum

Omrade 1

Prosentandel av
Norge

11

26

Prosentandel i
omrade

17

12

12

43

100

Ulykkeskode

70

75

71

74

82

Sum
resterende

Sum
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Vedlegg 10

De ulike omradene fordelt pa ulykkestype for
trafikantgruppen bil

Antall i prosent

Omréde 1

m0-9 Andre uhell

Omréade 2 Omréde 3
Omrade

m 10-19 Samme kjgreretning

Resten

m 30-69 Kryssende kjgreretning m 70-89 Fotgjenger innblandet = 90-99 Utforkjgring

100 %
90 %
80 %
70 %
60 %
50 %
40 %
30 %
20%
10 %

0%

Norge

u 20-29 Motsatt kjgreretning

Vedlegg

Omrade 1 Omrade 2 Omrade 3 Resten | Norge
0-9 Andre uhell 6 % 10 % 1% 3% 3%
10-19 Samme kjgreretning 22 % 14 % 11% 5% 7%
20-29 Motsatt kjgreretning 25% 41 % 37 % 45 % 44 %
30-69 Kryssende kjgreretning 16 % 4% 10 % 6 % 7%
70-89 Fotgjenger innblandet 1% 0% 0% 0% 0%
90-99 Utforkjaring 31% 30 % 41 % 41 % 40 %
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Vedlegg

Vedlegg 11

De ulike omradene fordelt pa ulykkestype for
trafikantgruppen motorsykkel e.l.

100 %
90 % l
80 %
70 %
60 %

50 %

40 %

Antall i prosent

30 %
20 %
10 %
0%

Omrade 1 Omrade 2 Omréade 3 Resten Norge
Omrade

m0-9 Andre uhell m10-19 Samme Kkjgreretning = 20-29 Motsatt kjgreretning
m 30-69 Kryssende kjgreretning m 70-89 Fotgjenger innblandet = 90-99 Utforkjaring

Omrade 1 Omréade 2 Omrade 3 Resten Norge

0-9 Andre uhell 17 % 16 % 14 % 10 % 11%

10-19 Samme kjgreretning 22% 17% 9% 10 % 11%
20-29 Motsatt kjgreretning 5% 6 % 10 % 18 % 16 %
30-69 Kryssende kjareretning 42 % 31% 35 % 23 % 26 %
70-89 Fotgjenger innblandet 1% 1% 0% 0% 0%
90-99 Utforkjering 14 % 29 % 32% 39% 36 %
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Vedlegg

Vedlegg 12

De ulike omradene fordelt pa ulykkestype for
trafikantgruppen sykkel e.l.

100 % - - -

90 %
80 %
70 %
T 60%
o
2 50%
=
E 40 %
30 %
20 %
10 %
0%
Omrade 1 Omrade 2 Omrade 3 Resten Norge
Omrade
m (-9 Andre uhell ® 10-19 Samme kjgreretning
m 20-29 Motsatt kjgreretning  m 30-69 Kryssende kjgreretning
m 70-89 Fotgjenger innblandet = 90-99 Utforkjering
Omréde 1 Omrade 2 Omréde 3 Resten Norge
0-9 Andre uhell 25% 16 % 23 % 22% 22%
10-19 Samme kjgreretning 9% 11% 15% 13% 12%
20-29 Motsatt Kjgreretning 7% 10% 4% 13% 11%
30-69 Kryssende kjareretning 56 % 51 % 51 % 40 % 46 %
70-89 Fotgjenger innblandet 0% 3% 1% 1% 1%
90-99 Utforkjgring 3% 8 % 6 % 10 % 8 %
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Vedlegg

Vedlegg 13

De ulike omradene fordelt pa ulykkestype for
trafikantgruppen fotgjenger e.l.

100 %
90 %
80 %
70 %
T 60%
e
2 50%
=
S 40%
<
30 %
20 %
10 %
0%
Omrade 1 Omrade 2 Omrade 3 Resten Norge
Omrade
m 0-9 Andre uhell m 10-19 Samme kjgreretning
m 20-29 Motsatt kjgreretning ~ m30-69 Kryssende kjgreretning
m 70-89 Fotgjenger innblandet = 90-99 Utforkjaring
Omréde 1 Omrade 2 Omréde 3 Resten Norge
0-9 Andre uhell 1% 1% 0% 1% 1%
10-19 Samme kjgreretning 0% 0% 0% 0% 0%
20-29 Motsatt kjgreretning 0% 0% 0% 0% 0%
30-69 Kryssende kjgreretning 0% 0% 0% 0% 0%
70-89 Fotgjenger innblandet 99 % 99 % 100 % 98 % 98 %
90-99 Utforkjaring 0% 0% 0% 0% 0%
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Vedlegg

Vedlegg 14
Fartsgrense Omrade 1 Omréade 2 Omrade 3 Resten Norge
Myke Myke Myke Myke Myke
Bil -y Bil .y Bil -y Bil .y Bil .y
trafikanter trafikanter trafikanter trafikanter trafikanter

<30 6 % 19 % 6 % 22 % 4% 12 % 2% 13 % 3% 15 %
40 12% 22 % 5% 11 % 3% 7% 2% 7% 3% 10 %
50 35 % 51 % 38 % 52 % 33% 54 % 17 % 41 % 22 % 46 %
60 13 % 4% 24 % 10 % 28 % 17 % 19 % 15 % 20 % 12 %
70 11 % 2% 10 % 2% 11 % 3% 11 % 4% 11 % 3%
80 22 % 3% 13 % 2% 17 % 6 % 44 % 19 % 37% 12 %
90 2% 0% 4% 0% 1% 0% 2% 1% 2% 0%
100 0% 0% 0% 0% 3% 0% 2% 0% 2% 0%
110 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Sum 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
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Vedlegg

Vedlegg 15
Omréade 1 Omrade 2 Omrade 3 Resten Norge
Prosent- Prosent- Prosent- Prosent- Prosent- Prosent- Prosent- Prosent- Prosent- Prosent-
fordelingav | fordelingav | fordelingav | fordelingav | fordelingav | fordelingav | fordelingav | fordelingav | fordelingav | fordeling av

omrade Norge omrade Norge omrade Norge omrade Norge omrade Norge
Ukjent 3% 0% 6 % 0% 5% 0% 3% 3% 3% 3%
Ev. 13 % 1% 15% 1% 10 % 1% 24 % 19 % 22 % 22 %
Fv. 0% 0% 47 % 3% 49 % 3% 49 % 38 % 44 % 44 %
Kv. 71 % 6 % 21 % 1% 24 % 1% 8 % 6 % 15% 15%
Pv. 4% 0% 5% 0% 2% 0% 3% 3% 4% 4%
Rv. 9% 1% 7% 0% 10 % 1% 12% 9% 11% 11%
Sv. 0% 0% 0% 0% 0% 0% 1% 1% 1% 1%
Sum 100 % 9% 100 % 7% 100 % 5% 100 % 79 % 100 % 100 %
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Vedlegg

Vedlegg 16
Omréde 1 Omrade 2 Omréade 3 Resten Norge

o 3 .| 3 e, 3 .| 3 T 3
S 2 o 2 o 2 o 2 o 2
S¢ g2 S€ g2 gzt S¢lz: ¢ g2
=5 | g3 =5 |58 =5 g8 =5 o8 =5 (g8
=2 |°8 =2 |°& =2 |°& S5 |°8 Sz ("8
- ) - ) - D - @ — @
< < < < <
Andre 1,3 0,1 Andre 0,8 0,1 Andre 1,2 0,1 Andre 3,1 24 Andre 2,7 2,7
Bil 27,2 2,4 Bil 33,1 2,2 Bil 44,6 2,5 Bil 65,8 | 51,9 Bil 59,0 | 59,0
Fotgjengere.l. | 37,0 3,3 Fotgjengere.l. | 27,9 1,8 Fotgjengere.l. | 14,9 0,8 Fotgjenger e.l. 8,2 6,5 Fotgjengerel. | 12,5 | 12,5
Motorsykkel e.l. | 13,9 1,2 | Motorsykkel e.l.| 21,0 1,4 | Motorsykkel e.l.| 23,9 1,3 | Motorsykkele.l.| 16,9 | 13,3 | Motorsykkele.l.| 17,3 | 17,3
Sykkel e.l. 20,6 1,8 Sykkel e.l. 17,3 11 Sykkel e.l. 15,5 0,9 Sykkel e.l. 6,0 4,8 Sykkel e.l. 8,6 8,6
Sum 100,0 | 8,9 Sum 1000 | 6,6 Sum 100,0 | 55 Sum 100,0 | 79,0 Sum 197,3 | 197,3
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Vedlegg

Vedlegg 17
Omréde 1 Omréade 2 Omréade 3 Resten Norge
2007 100 100 100 100 100
2008 122 101 91 101 102
2009 93 94 65 89 88
2010 81 74 49 84 81
2011 101 84 53 73 74
2012 90 81 67 73 74
2013 142 86 56 75 79
2014 161 86 69 65 73
2015 177 93 68 62 71
2016 133 77 63 65 69
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Vedlegg

Vedlegg 18
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Befolkningsmengde | 548 617 560 484 575 475 586 860 599 230 613 285 623 966 634 463 647 676 658 390
Omrade 1 Drept 18 16 1,4 0,9 1,2 1,3 11 0,6 0,8 0,6
Hardt skadd 10,8 13,4 9,7 8,7 10,5 8,8 14,6 16,9 18,1 13,4
Befolkningsmengde | 584 172 594 560 605 349 616 057 626 144 635 430 646 879 656 638 665 798 672 208
Omrade 2
Drept 2,1 1,9 18 1,0 1,8 1,3 1,2 1,4 0,2 1,2
Hardt skadd 9,9 10,1 9,1 75 7,7 7,7 8,0 7,8 9,6 6,8
Befolkningsmengde | 407 625 412 429 418 246 423 254 428 719 433 600 439 217 444 392 448 994 453 374
Omrade 3
Drept 49 2,2 3,6 3,1 2,8 1,8 2,0 1,8 1,1 0,9
Hardt skadd 13,5 14,3 8,1 5,7 6,5 9,7 7,5 9,9 10,2 9,5
Befolkningsmengde | 3140720 | 3169698 | 3200182 | 3232028 | 3266212 | 3303555 | 3341213 | 3373563 | 3403334 | 3430013
Resten
Drept 6,0 7,1 5,6 5,7 43 3,7 49 3,7 3,1 35
Hardt skadd 23,6 22,5 20,3 18,5 16,6 16,9 16,0 14,3 13,8 14,0
Befolkningsmengde | 4681134 | 4737171 4799 252 4 858 199 4 920 305 4985 870 5051 275 5109 056 5165802 | 5213985
Norge
g Drept 5,0 5,4 4.4 43 3,5 2,9 3,7 2,9 2,3 2,6
Hardt skadd 19,5 19,2 16,6 14,8 13,8 14,1 14,1 13,4 13,5 12,6
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Vedlegg

Vedlegg 19
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Befolkningsmengde | 548 617 560 484 575 475 586 860 599 230 613 285 623 966 634 463 647 676 658 390
Omrade 1 Bil 4 6 3 2 4 3 3 3 4 5
Myke trafikanter 8 9 8 7 7 7 12 14 15 9
Befolkningsmengde | 584 172 594 560 605 349 616 057 626 144 635 430 646 879 656 638 665 798 672 208
Omrade 2 -
Bil 5 3 4 2
Myke trafikanter 7 8 7 7 8 6
Befolkningsmengde | 407 625 412 429 418 246 423 254 428 719 433 600 439 217 444 392 448 994 453 374
Omrade 3 -
Bil 10 7 5 5 6 5 3
Myke trafikanter 8 4 5 7
Befolkningsmengde | 3140720 | 3169698 | 3200182 | 3232028 | 3266212 | 3303555 | 3341213 | 3373563 | 3403334 | 3430013
Resten -
Bil 20 20 18 18 14 14 13 11 10 10
Myke trafikanter 9 9 7 6 6 6 7 6 6 7
Befolkningsmengde | 4681134 | 4737171 | 4799252 | 4858199 | 4920305 | 4985870 | 5051275 | 5109056 | 5165802 | 5213985
Norge :
Bil 16 15 13 13 11 11 10 8 8 7
Myke trafikanter 8 9 7 6 6 6 7 7 8 7
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Vedlegg

Vedlegg 20
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Bil 1296 1151 1021 1021 831 845 759 660 569 548
Motorsykkel e.l.| 217 209 195 128 124 132 161 169 188 176
Sykkel e.l. 75 85 80 67 73 68 96 92 102 105
Fotgjenger e.. 116 165 112 95 115 104 125 133 131 102
Andre 32 28 25 30 23 25 30 35 22 43
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Vedlegg

Vedlegg 21
0-9 Andre ulykker | 70-89 Fotgjenger involvert | 30-69 Kryssende kjgreretning | 20-29 Motsatt kjgreretning | 10-19 Samme kjgreretning | 90-99 Utforkjgring
Ukjent 6 10 22 14 27 21
Ev. 4 2 9 16 35 33
Fv. 5 8 21 15 15 36
Kv. 10 25 32 8 12 13
Rv. 5 5 17 15 28 29
Annet 17 19 12 12 9 32
Total 7 11 20 14 20 29
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Vedlegg

Vedlegg 22

Uhellskoder

Type Uhell
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Vedlegg
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