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	   I	  

	  
Forord	  

	  
Det å skrive en masteroppgave er en lang og tidvis slitsom prosess. Men når jeg nå i 

skrivende stund ser tilbake på tiden jeg har brukt på masteroppgaven er jeg meget 

godt fornøyd med resultatet. Trafikkulykker og risikoatferd er et spennende tema å se 

på med et geografisk perspektiv, og jeg vil anbefale fremtidige masterstudenter i 

geografi å studere dette temaet nærmere.  

	  
Jeg vil først og fremst takke Stig Jørgensen for en fantastisk veiledning gjennom hele 

prosessen. At Stig har kunnskap og interesse omkring temaet trafikkulykker og risiko 

hersker det ingen tvil om. Diskusjonene våre har vært uvurderlige for min del og har 

virkelig åpnet øynene mine for en rekke interessante spørsmål innenfor 

trafikkulykkesforskningen. Videre vil jeg også takke familie, kjæreste og 

medstudenter for gode råd, tips og hjelp gjennom hele prosessen. 

 

Jeg vil også rette en stor takk til Statens Vegvesen og ansatte ved kontoret i Skien for 

tilgang til trafikkulykkesdata, og hjelp da det har oppstått problemer i arbeidet med å 

analysere dataene. En spesiell takk til Bjørn Richard Kirste, Turid Vongraven, Ann 

Karin Halvorsen og Johannes Jensen.  

	  
Avslutningsvis vil jeg sammenlikne det å skrive en masteroppgave med å ta 

førerkortet. I starten sitter man å leser, analyserer og pugger teori. Men det er først når 

man begynner å kjøre i trafikken at man lærere å anvende teorien og analysen i 

praksis, og det er først da man øker sitt eget kunnskapsnivå. Dagen man består 

førerprøven er man veldig stolt selv om man ikke er fullt utlært. 

 
 
 

Mai 2013 
 

Fredrik Rønningen 
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Abstract	  
Traffic accidents patterns and accident risk in Grenland 1999-2011 in a geographical 
perspective.  
 
The topic for this master thesis is road traffic accidents and risk behavior in road 
traffic in Grenland between 1999 and 2011. The purpose of the thesis is to investigate 
patterns of road accidents in Grenland and search for risk factors among killed and 
seriously injured casualties in traffic accidents. Furthermore this thesis will also focus 
on killed and seriously injured casualties between the ages of 16-25 years. This thesis 
will use theoretical approaches based on risk theories, related concepts, and includes a 
short introduction to the traffic system and the road safety visions in Norway. 
 
The study area of is the Grenland region. Grenland consists of the municipalities 
Porsgrunn, Skien, Bamble, Siljan, Kragerø and Drangedal, with a population of 
119.644 per 1.10.12. This thesis is limited to killed, seriously injured and injured 
casualties in road traffic accidents that includes private cars, scooters and 
motorcycles.  The analysis is broken down and divided between gender, age groups 
and other variables. The datasets that are used in the thesis have been provided by 
Norwegian Public Roads Administration.  
 
The first analyses are based on all age groups and show that the majority of killed and 
seriously injured casualties in traffic accidents are males between 16-25 years and 26-
50 years. In this analysis the time period are divided in 1999-2004 and 2005-2011. 
The analysis also shows that there is more killed and seriously injured casualties in 
sparsely populated areas. The study show that traffic accidents more often occur on 
roads often combined with high speed limits and rule violation, such as drunk driving 
and no use of safety equipment. However for nearly all groups the analysis show that 
the number of killed and seriously injured casualties in road traffic accidents has 
decreased in the period 1999-2011. 
 
The second analysis is based on both genders between the ages of 16-25 years (both 
males and females). The analysis tells us that there is a small majority of males that 
are killed and seriously injured outside densely populated areas. 1/3 of all casualties 
in this age group of were due to alcohol impaired driving. Also here there seems to be 
a majority of casualties injured on high-speed roads. 
  
The thesis is limited by the statistical registration of road traffic accidents with some 
challenges as underreporting of casualties and absence of detailed information. We 
can never be sure that all accidents are being reported to the local police, and there 
will also occur that some categories are missing, such as use of safety equipment and 
use of alcohol. This thesis is only based on the provided dataset. The prevailing 
dataset do not offer studies of individual motorized risk perception. 
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	   1	  

1 Innledning	  og	  Problemstilling	  

1.1 	  Bakgrunn	  

1.1.1 Geografi	  og	  Risiko	  

	  

Risiko er noe vi daglig må ta stilling til. Til tross for dette er vi ikke alltid klar over 

hvordan vi påvirkes av risiko og risikovurderinger. Risiko og risikovurderinger 

varierer fra person til person, selv om vi ikke alltid er klar over alle de risikoene vi tar. 

Et eksempel på daglige risikovurderinger er hvordan vi skal forholde oss til 

vegtrafikken, risikoen for å forulykke i trafikken er noe mange nordmenn må ta 

stilling til hver eneste dag. Det vil derfor være interessant å se om det finnes en 

sammenheng mellom risiko, trafikkulykker og geografi.  

 

Risiko i trafikken varierer geografisk. Ved kartlegging og undersøkelse av ulykker på 

region eller distriktsnivå kan være med på å avdekke regionale variasjoner. Gjennom 

en slik studie vil man kunne få mulighet tilrettelegge eventuelle trafikksikkerhetstiltak 

som passer for akkurat denne regionen. I geografifaget er man spesielt opptatt av 

samspillet mellom miljø og mennesker, og det er mange som forklarer 

ulykkesmønstre med nettopp dette samspillet. En annen viktig faktor innenfor 

ulykkesrisiko vil være eksponering (trafikkvolum) og variasjonen av dette. Endringer 

i eksponering, bosettingsstruktur og infrastruktur vil være med på å skape endringer i 

trafikkavviklingen. I denne oppgaven vil jeg se på lokale mønstre og variasjon i 

trafikkulykker i Grenland. 

 

Lokalkunnskap og interesse bidro sterkt til valg av studieområde i denne 

masteroppgaven. At Grenland også er mitt hjemsted er en viktig faktor i valg av 

område. I tillegg bidrar også kjennskap til Statens Vegvesen arbeid gjennom 

sommerjobb de fire siste sommrene ved Vegvesenets kontorer i Skien til interessen 

rundt temaet. Distriktet Grenland omfatter kommunene Porsgrunn, Skien, Siljan, 

Drangedal, Kragerø og Bamble, hvor Porsgrunn og Skien sees på som sentrum for 

distriktet. Området strekker seg over et samlet areal på 2830 kvadratkilometer, hvor 

topografi, befolkningstetthet og infrastruktur varierer fra kommune til kommune. 



	   2	  

Trafikktettheten på enkelte veger varierer ut i fra sesong og enkelte høytider da 

Europaveg 18 gjennom Porsgrunn, Kragerø og Bamble er en viktig gjennomfartsåre 

til Sørlandet. Denne variasjonen i trafikktetthet, bosetningsstruktur og infrastruktur 

gjør det interessant å studere ulykkesmønster og ulykkesrisiko i Grenland.  

	  

1.1.2 	  Innledende	  perspektiv	  på	  ulykker	  	  

	  

Trafikkulykker er en viktig årsak til dødsfall og alvorlige skader i Norge. 

Trafikkulykkesmønstre varierer geografisk både i tid og rom. Geografien i ulykkene 

kan gi oss kunnskap om omfanget, konsekvenser og mulige forklaringer på hvorfor 

det skjer ulykker. Samtidig vil det være relevant å fokusere på forskjellige 

trafikksikkerhetstiltak som er med på å redusere ulykkesnivået. Denne oppgaven vil i 

mindre grad fokusere på eventuelle løsninger for å kunne redusere ulykkesnivået, men 

i stor grad ta for seg trekk og endringer ved ulykkesmønstret samt peke på mulige 

forklaringer til hvorfor trafikkulykker skjer og endringer i dette mønstret. Forklaringer 

på ulykkesmønstret og endring forholder seg til to viktige hovedtemaer: substansielle 

eller kunstige forklaringer. Substansielle forklaringer kan være fysisk miljø, atferd og 

eksponering. Med kunstige forklaringer mener man tilfeldige variasjoner, 

småtallsproblematikk, underrapportering og feilrapportering av ulykker.  

	  

1.1.3 	  Geografisk	  innfallsvinkel	  

	  

Det foregår et kontinuerlig arbeid med å kartlegge og forebygge trafikkulykker i 

Norge, både på landsbasis, regioner og mindre geografiske områder. Forskning på 

trafikkulykker og trafikkrisiko har tradisjonelt sett vært et forskningsområde for 

trafikkingeniører og psykologer. Tradisjonell trafikksikkerhetslitteratur ser enten på 

miljø (trafikkmiljø) eller på mennesker (atferdsbasert forskning). Dette er to temaer 

geografien gjerne ønsker å se  i sammenheng. Trafikkrisiko er en hverdagsrisiko med 

et uønsket utfall som vi må ta stilling til hver eneste dag Trafikk, folketetthet og 

distribusjon og forflytting av kjøretøy og mennesker er sterke geografiske 

komponenter i en slik type risiko (Jørgensen 1996). Videre kan geografifaget bidra til 
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en mer detaljert romlig analyse av fenomener og variasjoner i ulykkesmønstre med 

tanke på kjønn, alder, etnisitet og klasser (Whitelegg 1986).  

	  

En geografisk tilnærming til trafikkulykker og trafikkrisiko er fremdeles et relativt 

nytt område, men har får en stadig viktigere posisjon i forskning omkring dette 

temaet.  

	  

1.2 	  Problemstilling	  	  

	  

-‐ Jeg vil forsøke å avdekke trafikkulykkesmønstre i forhold til forulykkede med 

skadegrad drept, meget alvorlig skadd og alvorlig skadd i distriktet Grenland 

i perioden 1999-2011 med et geografisk perspektiv.  

 

-‐ Videre vil jeg forsøke å avdekke eventuelle endringer i trafikkulykkesmønstre i 

Grenland ved å sammenlikne antallet forulykkede med skadegrad drept, meget 

alvorlig skadd og alvorlig skadd perioden 1999-2004 med perioden 2005-

2011.  

 

-‐ Jeg ønsker også å forsøke å avdekke om spesielle risikoforhold og risikoatferd 

kan være en mulig forklaring på mange ulykker med en alvorlig skadegrad. 

 

-‐ Jeg vil videre forsøke og avdekke trafikkulykkesmønstre i risikogruppen unge 

voksne i alderen 16-25 år i perioden 1999-2011. 

 

-‐ Jeg vil på grunnlag av analysen omkring trafikkulykkesmønstre blant unge 

voksne forsøke å se om antallet forulykkede kan forklares med risikoforhold 

som unnlatelse av beskyttelsesbruk og ferdsel i ruspåvirket tilstand.  

 

Grunnlaget for denne oppgaven er gitt av Statens Vegvesens kontorer i Skien. Dette 

er hentet ut fra Vegvesenets egne databaser og er innsamlet i samarbeid med politiet. 

Jeg vil i denne oppgaven forholde meg til motoriserte trafikkulykker (privatbiler og 

motorsykler) og utelate myke trafikanter fra min analyse. Videre er det viktig å 
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presisere at oppgaven tar for seg trafikkulykker der skadegraden er kategorisert som 

drept, meget alvorlig skadd og alvorlig skadd siden lettere skadde og uskadde er av 

mindre interesse. Oppgaven tar for seg alle ulykker med en alvorlig skadegrad i 

Grenland uten å ta høyde for bosted, det vil altså være personer med bosted utenfor 

Grenland som har forulykket med i analysen.  

 

Jeg ønsker å avdekke eventuelle geografiske mønstre som kan finnes det empiriske 

materialet som er gitt, og eventuelle endringer i dette mønstret. Man vil i denne 

oppgaven stadig høre om ulykkesmønstre og ulykkesrisiko, men dette kan like gjerne 

erstattes med personskademønstre og personskaderisiko. For å kunne forklare og 

beskrive ulykkesmønstre og ulykkesrisikoen vil det være relevant å trekke inn forhold 

som atferd, ferdselsformål, bebyggelse, eksponering og vegsystem. De eventuelle 

mønstre og endringer som finnes i det empiriske materialet vil bli drøftet med 

utgangspunkt i valgte teoretiske tilnærminger. Meningen med oppgaven vil ikke være 

å finne løsninger på hvordan man kan unngå trafikkulykker, men forsøke å gi mulige 

forklaringer på hvorfor ulykker skjer. Jeg vil også trekke frem sider ved 

trafikksikkerhetsarbeidet og de tiltak som er iverksatt for å få ned ulykkestallene.  

	  

1.3 	  Organisering	  av	  oppgaven	  

Jeg vil i kapittel 2 først ta for meg teoretiske tilnærminger til risiko og 

trafikksikkerhet som er relevant for denne masteroppgaven. Først vil jeg se på 

hvordan risiko kan knyttes opp mot geografi og trafikkulykker, samt gi et innblikk i 

hva forskjellene er mellom ekspertrisiko og brukerrisiko (objektiv og subjektiv 

risikoforståelse). Videre vil jeg presentere ulykkesteorier som har hatt mest 

påvirkning på studier av ulykker i dag. Jeg vil også fokusere på begreper som 

systemteori og atferdsbasert ulykkesteori som jeg ser som noen av de viktigste 

forklaringene på hvorfor det skjer trafikkulykker. Til slutt i kapitlet om teoretiske 

tilnærminger vil jeg gi en kort presentasjon av Nullvisjonen og trafikksikkerhetstiltak. 

 

Videre vil jeg i  kapittel 3 gjøre rede for mine metodiske tilnærminger, som innebærer 

kvantitativ metode. Jeg vil her presentere utfordringer knyttet til måling og analyser 

av trafikkrisiko og ulykkesrisiko. Videre vil jeg gjøre rede for datasettet og variabler 
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som er brukt og utelatt fra mine analyser, samt en kort refleksjon omkring mine valg i 

databehandlingen. Jeg vil gi en nærmere presentasjon av studieområdet i et eget 

kapittel (kapittel 4) hvor jeg vil presentere Grenland basert på folketall, 

bosetningsstruktur, næringsliv og vegsystem. 

 

Ved bruk av figurer og statistiske analyser vil jeg i kapittel 5 og 6 prøve av avklare de 

mest interessante trafikkulykkesmønstrene og endringer i disse mønstrene i distriktet 

Grenland i perioden 1999-2011. I kapittel 5 vil jeg presenter resultatene omkring 

trafikkulykkesmønstre og endringer i dette i perioden 1999-2011 for alle personer 

som forulykker i Grenland. I kapittel 6 vil jeg presentere resultatene omkring 

trafikkulykkesmønstre blant unge voksne i aldersgruppen 16-25 år i Grenland i 

perioden 1999-2011. I kapittel 7 vil jeg prøve og forklare og tolke resultatene fra 

kapittel 5 og 6 ut i fra de valgte teoretiske tilnærmingene. 

 

Avslutningsvis vil jeg i kapittel 8 kort gjøre rede for de viktigste mønstrene i 

Grenland, eventuelle endringer i disse og prøve å trekke noen konklusjoner omkring 

dette temaet. Jeg vil også gjøre rede for noen forhold som er utelatt fra oppgaven og 

som kunne vært med på å utvikle oppgaven videre. Før jeg helt til slutt vil jeg komme 

med noen avslutningskommentarer. 
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2 Teoretiske	  tilnærminger	  

2.1 	  Risiko	  

Dette kapittelet vil ta for seg de teoretiske tilnærmingene til oppgaven. Jeg vil her 

presentere en rekke teorier og begreper knyttet til trafikkulykker og risiko. Jeg vil 

også kort gjøre rede for trafikksikkerhetsarbeidet i Norge gjennom Nullvisjonen samt 

noen vektlagt trafikksikkerhetstiltak gjennomført i Grenland. 

	  

2.1.1 Hva	  er	  risiko?	  

I det moderne samfunnet kjenner de fleste til ordet risiko. Hverdagen preges av 

stadig nye varsler om farer vi kan utsettes for. Nyhetsbildet preges ofte av en eller 

annen form for informering om hvilke risikoer vi tar i forhold til våre aktiviteter 

gjennom jobb eller fritid. Vi hører stadig om voldtektsforsøk, nestenulykker på 

anlegg eller om mulige forhold eller gjenstander som kan fremkalle kreft. Man kan 

si at mye av det vi gjør til daglig innebærer en form for risiko. 

 

Hva vi opplever som risiko er individuelt, fordi vi oppfatter og vurderer situasjoner 

ulikt. Ettersom vi oppfatter og vurderer situasjoner ulikt oppfører vi oss også ulikt i 

situasjoner der det eksisterer en form for risiko. Blant annet er eksponering, 

sårbarhet, sosiale normer og mestrende mekanismer med på å bestemme vår atferd. 

Risiko blir filtrert gjennom en rekke sanser som igjen leder til konseptet om 

oppfattet risiko, akseptert risiko og til tolerert risiko (French 2009).  

 

Innenfor geografifaget er risiko et relativt nytt tema, mens man tidligere har sett 

mer på hazard (naturlig fare). Risiko og hazard er to begreper som har tette bånd. 

Ofte blir risiko som en naturlig fare sett på som et produkt av sannsynligheten av 

forekomsten i en bestemt geofysisk hendelse. For eksempel som sannsynligheten 

for et steinras langs en veg (French 2009).  

  

Risiko representerer et forsøk på å forutsi, vurdere og planlegge økonomiske, 

miljømessige hendelser som kan oppfattes eller virkes å være farlig eller truende 
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på noen som helst måte. Ved forhold der det eksisterer risiko, og hvor 

sannsynligheten av uønskede hendelser får alvorlige konsekvenser, kan dette 

forholdet måles og forutsies. Med dette kan man si at usikkerheten er 

kvantifiserbar hvor mange kan føre en statistisk oversikt med sannsynligheter for 

mulige utfall. Med et kritisk syn kan man si at usikkerheten i risikoen kan forståes 

som et forsøk på å mestre tid og rom (French 2009). En annen måte å definere 

risiko på kan være å skille mellom hva som oppfattes som risiko og hva som 

oppfattes som uvisshet. Vi kjenner til en viss grad sannsynligheten for ulike utfall, 

men vi vet aldri helt hva utfallet blir. Det vil si at vi kalkulerer de muligheter vi har 

basert på ”objektive” risiko-estimater når vi utsetter oss for risiko. Mens ved 

uvisshet aner vi ingenting om hva slags sjanser vi har . Vi vil se nærmere på 

objektiv versus subjektiv risikoforståelse senere i kapittel 2.1.4. 

 

2.1.2 	  Hvordan	  måler	  man	  risiko	  

	  

Det synes å være en sammenheng mellom risiko og trafikkulykker, men er dette 

målbart? Lord Kelvin sa en gang at”Anything that exists, exists in some qauntity 

and can therfore be measured” (Adams 1995, s 10). Adams (1995) forklarer at det 

er vanligst å måle risiko indirekte gjennom ulykkestall og konsekvenser. Men dette 

er på ingen måte en problemfri form for forskning. For eksempel varierer praksisen 

for registrering og kategorisering av ulykker mye i tid og rom. Det finnes 

systematiske forskjeller geografisk når det gjelder denne praksisen. Det varierer fra 

land til land hvor omfattende registreringen gjøres samt at klassifiseringen av 

ulykker utvises i stor grad av skjønn i henhold til alvorlighetsgrad da man har 

funnet manglende bruk av standarder (Adams 1995).  

 

Når det gjelder norske forhold har man utarbeidet standarder man skal følge ved 

registreringer av ulykker. Blant annet har Statens Vegvesen en egen håndbok 

(Håndbok 115) om hvordan man skal analysere ulykker og egenskapene ved 

ulykkene som skal registreres.  
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Et moment man må ta stilling til ved bruk av trafikkulykkestall er om en skal bruke 

data over drepte eller skadde personer med ulik skadegrad, eller begge gruppene 

for å få frem de tendensene eller mønstrene som beskriver situasjonen best i et gitt 

geografisk område. I så måte må man også gjøre en vurdering om det skal foretas 

analyser på individnivå og eller på ulykkesnivå.  

 

I vegtrafikkloven står det at ulykker som har ført til en betydelig personskade skal 

meldes fra om til politiet (Elvik, Mysen & Vaa 1997). Men vi kan se at det er som 

oftest dødsulykker som er best registrert i statistikken, mens graden av 

møysommelighet rundt registreringen avtar med alvorlighetsgraden. På grunnlag 

av dette tok politiet i 2012 i bruk nye registreringsrutiner som har ført til en økning 

i andelen uoppgitt skadegrad (Ssb). 

2.1.3 	  Risikosamfunnet	  	  

 

Den vanlige mann i gata blir mer og mer bevisst på hvilken risiko man tar i 

hverdagen. Selv om risikobegrepet er godt kjent i dag kan man spore kjennskap til 

dette begrepet helt tilbake til 1700-tallet (French 2009). Den tyske sosiologen 

Ulrich Beck (1997) har i moderne tid kastet et blikk på samfunnet vi lever i og han 

har utviklet en teori om risikosamfunnet. Beck forklarer at den rollen risikoen har, 

dens viktighet som en teknologisk kunnskap, og som kontroll av tid og rom i det 

vestlige samfunn har fått en økende status i det 20 ende århundret. Med 

utgangspunkt i Tyskland argumenterer Beck for at den økende makten og stadig 

søking etter nye vitenskapelige framskritt og teknologi har ført til at risiko har fått 

en altomfattende posisjon for hvordan mennesker ser på verden. I risikosamfunn 

har styresmakter, store selskaper, eksperter og vitenskapsmenn blitt en pådriver for 

å produsere og legitimere trusler man ikke kan kontrollere. Dette innebærer 

kjernefysisk teknologi, genforskning og miljømessige farer, og ikke minst utgjør 

transportsystemet en kilde til risiko for ubehagelige episoder gjennom vold/tyveri i 

kollektivtransport, til terror, og til ulykker på veg, bane og luft. Man kan si at et 

risikofokus har brukt farene ved det industrielle samfunnet til å profilere seg videre 

og påvirke politiske, private og folkelige debatter (French 2009).  
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Gjennom sin teori peker Beck på to dimensjoner av det moderne risikosamfunnet 

som er av betydning for geografer: distanseringen av risiko i tid og rom, og 

individualisering. For det første kan risikofokus forstås som et forsøk på å redusere 

usikkerhet og øke kontrollen over tid og rom. Gjennom sin stadig sterkere 

oppmerksomhet har risikoen hatt en motsatt effekt. For gjennom profilering av 

risiko, og spesielt innenfor vitenskapen har dette vært med på å utvikle et samfunn 

som stadig blir mer gjenkjent for sin angst, frykt og følelse av maktesløshet. Beck 

argumenterer også for at risikobegrepet er blitt globalisert da hendelser som har 

forkommet et sted også får en effekt et annet sted i rom og i tid. Et eksempel på 

dette er global oppvarming eller enkelte terrortiltak. Globalisering gir mulighet til 

forening av steder der det forkommer risikokalkulasjoner, samt større nettverk av 

forskere som har som mål å kartlegge risiko (French 2009). Det å prøve å forstå 

distanseringen av tid og rom samt forsøkene på å få kontroll og kartlegge risiko er 

noen av de mulighetene man som samfunnsgeograf har.  

 

Den andre dimensjonen i Becks teori omhandler det han kaller for 

individualisering. Dette forklares med at det finnes enda et aspekt av frykt og 

usikkerhet i et risikosamfunn nemlig individualisering av risiko. Med dette mener 

han at individene stadig bærer mer av den byrden det er med risiko. Han forklarer 

videre at individene nå forventes å mestre mulig risiko ved å ta nødvendige 

beslutninger basert på viten om eventuelle konsekvenser og det ansvaret vi har 

(Beck 1997).     

 

Da industrialiseringen slo igjennom for fullt var det få krav til sikkerhet, og man 

utsatte seg for stor risiko. Med dette mener Beck mener at vi har fått et større fokus 

på risiko i dag enn det vi har hatt tidligere, og at mange muligens mener at noe av 

dette fokuset er litt overdrevent. I dag er det et stort fokus på sikkerhet. Det er krav 

om bilbelter i alle biler, airbags osv. Videre har man også et stort fokus på det 

fysiske vegsystemet i form av fartsregulering i byer, oppsetting av midtdeler samt 

egne gang og sykkelveger.  
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2.1.4 	  Subjektiv	  versus	  objektiv	  risikoforståelse	  

 

En kan si at risiko i trafikkulykkesstudier stort sett blir forstått som objektiv risiko, 

og at dette kan fremstilles som en måte å måle sannsynligheten for en uønsket 

hendelse og størrelsen av konsekvensene. I så måte vil et slikt risikobegrep være 

knyttet til en teknisk risiko som en empirisk kvantifiserbar størrelse som igjen er 

basert på statistiske sannsynlighetsberegninger (Jørgensen 2002).  

 

Subjektiv risikovurdering eller opplevd risiko er knyttet til et annet paradigme der 

man legger vekt på en bredere og mer legmannsorientert forståelse. En slik type 

risiko kan ikke måles eller utrykkes i risikomål på samme måte som objektiv 

risiko. Subjektiv risiko vil variere ut i fra ulik persepsjon, vurdering av 

sannsynligheter så vel som konsekvenser. Disse forholdene vil være sterkt påvirket 

av typen ulykke, samt kjennetegn ved ulykken og sosial kontekst i tid, rom og 

kultur. Den sosiale posisjonen, verdier, egne erfaringer og atferd vil være med på å 

påvirke den subjektive forståelsen av risiko folk har (Jørgensen 2002).  

 

Man kan ofte finne avvik mellom lekfolk og eksperters risikovurderinger. 

Ingeniører og statistikere forholder seg ofte til objektiv trafikksikkerhetsrisiko, 

altså tallfestede sannsynligheter for en skade og størrelsen på konsekvensene. 

Mens folk flest vi foreta subjektive vurderinger basert på egne erfaringer 

(Jørgensen 2002). Det er ikke slik at man kan sette en klar skillelinje mellom de to 

formene for risiko. Jørgensen (2002) forklarer dette med at personer kan endre 

atferden sin gjennom kjennskap til ulykkessannsynlighet eller kjennskap til 

forbedringer i trafikksikkerheten gjennom vegutbedringer, nedsatt fart osv. Dette 

vil da påvirke betingelsene for predikerbare tallstørrelser som med andre ord kan 

forklares som den objektive risikoen. For eksempel hvis en vegstrekning subjektivt 

oppfattes som en ulykkestrekning, vil dette endre kjøreatferd og i sin tur redusere 

den objektive risikoen. 

 

Objektiv og subjektiv risiko må for en geograf sees på i sammenheng. En 

trafikkingeniør kan se på en vegstrekning og si at det ikke er nødvendig gjøre 
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fysiske tiltak for å forbedre sikkerheten langs vegen hvis antallet ulykker er veldig 

lavt. Mens mennesker som bor eller ferdes langs denne strekningen kan føle seg 

veldig utsatt og oppfatte strekningen som risikoutsatt, og krever at det må gjøres 

tiltak. Det vil dermed være en diskusjon om hva som skal prioriteres, den objektive 

risikoen eller den subjektive risikoen. For geografer er det sammenhengen mellom 

disse to risikoforståelsene som vil være interessant. Det vil alltid være ønskelig å 

se på sammenhengen mellom menneskelig miljø i form av atferd og 

trafikksystemet.   

 

2.2 	  Ulykker	  

2.2.1 	  Hva	  er	  en	  ulykke?	  

	  

Selve definisjonen av begrepet ulykke er ikke like enkel som mange tror. Etter 

noen begrepsdiskusjoner har man blitt enige om at det kan skilles mellom noen 

begrepskjennetegn alle er enige om og noen det er uenighet om. Alle er enige i at 

en ulykke er en plutselig uønsket hendelse, mens det finnes uenighet om 

definisjonen skal ha flere kjennetegn i tillegg til plutselig og uønsket. Blant annet 

vil noen ha med konsekvensene, noe som vil si at hendelsen fører til en påvisbar 

skade som igjen er et kjennetegn ved en ulykke. Andre vil angi flere av 

betingelsene for ulykker. Med dette mener man at ulykker er utilsiktet, utenfor 

enkeltmenneskers kontroll og at de er upredikerbare (Elvik 1991).  

 

Dersom man ønsker å definere ulykker ut i fra konsekvenser, hevder man at 

ulykker ikke har årsaker i ordets vanlige forstand og det vil derfor være galt å angi 

betingelser for ulykker i definisjonen. Mens andre hevder at det vil være galt å angi 

konsekvensene av ulykker i definisjonen da de i høy grad er tilfeldige (Elvik 

1991).  

 

Elvik (1991) forklarer at ulykker er utilsiktet gjennom at de skiller seg ut i fra 

voldshandlinger der hendelsen og skadene ikke er gjort med forsett. Videre 

forklarer han at ulykker skiller seg ut som en plutselig hendelse og tar høyst noen 
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få sekunder i forhold til en sykdom som kan bygge seg opp over en lengre periode. 

En ulykke er også uforutsett da den kommer overraskende og at det ikke kan 

forutsies når og hvor en ulykke kan oppstå. Samt at ulykker vil være knyttet til 

menneskelig aktivitet og samtidig fører til en påvisbar skade.  

Elvik (1991) er kommet frem til følgende definisjon basert på det naturlige synet 

på hvorfor ulykker skjer og at dette påvirker definisjonen: 

 

 ”En ulykke er en utilsiktet, plutselig og uforutsett hendelse utløst under 

menneskelig aktivitet. Hendelsen fører til en påvisbar skade på mennesker, 

materiell eller miljø.” (Elvik 1991 s. 3) 

 

Samtidig vil det det være vanskelig å skille ulykker fra beslektede fenomener da 

noen ulykker i trafikken kan påvises å være selvmord (Phillips 1979). 

 

I forhold til denne oppgaven må man også se på definisjonen for en trafikkulykke. 

Elvik, Mysen &Vaa (1997) definerer en trafikkulykke på følgende måte: 

 

” Ulykke som inntreffer på veg som er åpen for alminnelig ferdsel der et eller flere 

kjøretøy er innblandet. (Elvik, Mysen & Vaa 1997 s. 691).  

 

2.2.2 	  Hvorfor	  skjer	  det	  ulykker?	  

	  

Det å lete etter årsakene til ulykker har historisk sett vært drivkraften til all 

forskning omkring tradisjonelle trafikkulykker. Samtidig har det vært like viktig, 

tradisjonelt sett, å finne løsninger som kan bidra til å forhindre trafikkulykker. 

Dette har ført til et krav om en god og fruktbar ulykkes teori. Elvik (1991) peker på 

at ulykkesteorier som ikke ser på mulighetene for å unngå ulykker ikke er 

fruktbare, og vil derfor svekke teoridanningen. Det må også nevnes at det ikke 

nødvendigvis er de viktigste årsakene til et problem som er lettest å få under 

kontroll. Hvis man kun leter etter det som kan bidra til å løse et bestemt problem i 

trafikken vil man ikke nødvendigvis finne den beste forklaringen på problemet. En 

årsak er definert som en tilstrekkelig eller nødvendig forutsetning. En slik 
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definisjon kan kalles deterministisk da det forutsetter en lovmessig logisk og 

entydig sammenheng mellom årsak og virkning. Denne typen tilnærming vil ikke 

passe for trafikkulykker da en ulykke som regel har flere årsaker. En har i 

rapportene fra forsøk med ulykkeskommisjonen i forbindelse med ulykker der 

tyngre kjøretøy er innblandet funnet ut at en sjelden kan finne tilstrekkelige eller 

nødvendige forutsetninger (Elvik, Mysen & Vaa 1997).  

 

2.2.3 	  Hvordan	  forske	  på	  ulykker	  og	  risiko?	  

	  

Man kan trekke frem tre retninger innen geografi og forskning om risiko. Innenfor 

helsegeografi ser man på risikofaktorer innen geografisk epistemologi. Her finner 

man også analyser av romlig variasjon av trafikkulykker. Videre innenfor anvendt 

geografi og arealplanlegging på bynivå eller regionnivå blir risikoperspektivet mer 

eksplisitt. Man kan for eksempel se på studier av reduksjon av risiko i urbane og 

rurale trafikkmiljøer. Og til slutt har man hazard-tradisjonen som er opptatt av 

forbindelser mellom teknologi samfunn og miljø (Jørgensen 1996). Samtidig kan 

geografi bidra til en mer detaljert romlig analyse av fenomenet, oppmerksomhet 

rundt aktivitet og interaksjon, på nabolag, lokalsamfunn og på variasjoner i kjønn, 

alder, etnisitet og klasser (Whitelegg 1986). 

 

Trafikkulykker er også et viktig tema innenfor arealplanlegging som kartlegging av 

transporttyper og behov samt menneske-miljø relasjoner. Røe & Jones (1997) har 

gjort en undersøkelse på hvordan by strukturelle eller byplanorienterte forhold som 

byens størrelse, tetthet, form, infrastruktur og funksjonsfordeling virker inn på 

personskadeulykker og helserisiko. Det er derfor viktig å ta med slike forhold ved 

planleggingen av bostedsområder og arbeidsplasser for å kunne unngå 

trafikkgenererende løsninger. I moderne tid har helse, miljø og sikkerhet (HMS) 

blitt et stadig viktigere tema og begrep innen geografi og trafikkplanlegging. 

Trafikkplanlegging og trafikksikkerhet berører tre forhold: Ulykkesforekomst, 

miljøhensyn og framkommelighet. 
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2.2.4 	  Risikofaktorer	  som	  statistisk	  årsaksbegrep	  

	  

Som nevnt tidligere er det ikke mulig å forske på trafikkulykker eksperimentelt. 

Dette gjør oss helt avhengige av registreringer av ulykker og statistikk. Det gir 

dermed mening å prate om et statistisk årsaksbegrep i form av risikofaktorer. For å 

forklare en ulykke må det trekkes inn en lang rekke mulige medvirkende faktorer. 

Det store antallet trafikkulykker som har skjedd har gjort det mulig å bygge opp et 

datasett med mange opplysninger om hver enkelt ulykke som kan bearbeides 

statistisk. I gjennom dette har man sett at det kan være flere faktorer som går igjen 

i de forskjellige ulykkene. For eksempel vegutforming, føreforhold, kjøretøyene 

eller trafikantene. Ut i fra dette definerer Transportøkonomisk institutt alle faktorer 

som øker sannsynligheten for ulykker som risikofaktorer, men at disse ikke må 

oppfattes som nødvendige eller tilstrekkelige betingelser for ulykker (Elvik, Mysen 

& Vaa 1997).  

 

2.2.5 	  Sannsynlighetsfordeling	  i	  ulykkesforskning	  

	  

Ulykkesteori har historisk sett utviklet seg fra sannsynlighetsteori. Ulykker har 

blitt sett på som rent tilfeldige hendelser på lik linje med utfallet av et terningkast. 

Tilfeldige hendelser er ikke-villede hendelser som man ikke råder over, og de kan 

ikke forutsies nøyaktig i tid og/eller rom. Det vil si at en hendelse er et resultat av 

en stokastisk prosess. En stokastisk prosess kan oppfattes som  en rekke av forsøk 

som hver kan ha et visst antall kjente, mulige utfall. Et eksempel på en stokastisk 

prosess kan være en bionomisk forsøksrekke. For å overføre dette til trafikkulykke 

kan man si at: 

Forventet ulykkestall= Eksponering x Risiko 

De forventete ulykkestallene kan variere dersom enten eksponeringen, risiko eller 

begge variabler varierer (Elvik 1991). 
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2.2.6 	  Eksponering	  

	  

Eksponering blir målt kjørte (millioner) kilometer pr. person eller kjøretøy. Dette 

kan variere på et individuelt nivå etter kjønn, alder, bosted og trafikantgruppe. Men 

man kan også snakke om eksponering generelt for et område som vil si hvor mye 

trafikk innbyggere i et gitt område blir utsatt for. Eller man kan se på eksponering i 

form av den tiden ulike trafikanter oppholder seg i ulike trafikksystem.  

 

Fridstrøm (1996) lanserte begrepet om elastisitet etter funn av at det ikke er noen 

proporsjonal sammenheng mellom et økende eksponeringsnivå og ulykkestall. 

Grunnlaget for denne påstanden er at ulykkestallene i Norge i 1973-86 vokste 

mindre enn proporsjonalt med eksponeringen. Elastisitet beskriver fenomenet med 

at risikoen pr. kjørelengde går ned når eksponeringen øker. En forklaring som kan 

støtte dette begrepet er at større trafikkmengde fører til dårligere framkommelighet 

og dermed lavere fart. Andre faktorer som kan forklare den positive utviklingen i 

ulykkestallene kan være målrettet trafikksikkerhetsarbeid, bedring i akuttmedisinsk 

teknologi og læringseffekter i trafikksystemet. Men man kan da også tenke seg at 

større trafikkmengde gir mer møtende trafikk og dermed flere konflikter på 

vegene. Konsekvensene av dette kan bli flere front mot front ulykker og 

sidekollisjoner. 

 

Begrepet elastisitet er noe omstridt fordi det er vanskelig å dokumentere 

påstandene. Noe av kritikken kommer av at Fridstrøm ikke tar høyde for at ulykker 

kan skyldes irrasjonelle, eller til dels bevisste handlinger. Man mener at kampanjer 

rettet mot hviletid, holdninger og kjøreatferd kan gi økt bevissthet som igjen kan 

endre atferden i trafikken. Vi må også være oppmerksomme på at når det gjelder 

den enkeltes eksponering så går risikoen pr. kjørelengde ned for yrkessjåfører da 

erfaring gir en viss sikkerhetseffekt (Elvik, Mysen & Vaa 1997). 
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2.2.7 	  Ulykkessted	  versus	  bosted	  

	  

I denne oppgaven har jeg tatt utgangspunkt i alle ulykker uavhengig av bosted 

(mer om dette i kapittel 3). Ved å beregne rater for ulykker eller skader er det 

mulig gjøre dette om til et uttrykk for forventet fremtidig risiko i et geografisk 

område, men det finnes en rekke kritikker mot disse risikoberegningene. 

Beregningene vil basere seg på to typer rater: befolkningens helserisiko knyttet til 

trafikkskader eller trafikkens systemrisiko.  

 

Med helserisiko mener man det offentlige helseproblemet som er knyttet til 

trafikkaktivitet. Denne viser videre hvor fremtredende aktiviteten er i forhold til 

skade eller dødsårsak i en befolkning. Ratene kan beregnes ut ifra: befolkningen 

som bor i området ulykken fant sted, eller befolkningen som faktisk forulykker i 

sitt eget bostedsområde. Et forsøk på å beregne rater ut fra befolkningen som bor i 

området vil gi systematiske feil da det finnes en betydelig andel forulykkede som 

ikke bor i område. Disse ”outsiderne” vil bidra til økt risiko i et område. Ved kun  

å se på de som forulykker i sitt eget bostedsområde vil man kunne knytte 

oppvekstmiljø opp mot risikoatferd i trafikken. Befolkningens verdier, sosiale 

normer og oppførsel vil kunne gi et estimat av hvordan risikotakingen i trafikken 

er i området.  

 

Ser man heller på ulykker etter skadested vil systemrisikoen spille inn. 

Systemrisikoen vil gi et estimat på hvor utrygt det er å være trafikant i et 

vegsystem. Risikoen her vil variere etter kjøretøytetthet, altså antall kjøretøy per 

innbygger. Eksponering i form av kjørte kilometer vil være en viktig faktor i denne 

sammenheng. Systemrisikoen vil ta for seg vegsammensetning , vegelementer og 

miljø. 
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2.3 	  Ulykkesteori	  

2.3.1 	  Hva	  er	  en	  ulykkesteori?	  

	  

En ulykkesteori er enhver antakelse om hvorfor det det skjer ulykker. Man søker å 

forklare ulykker, og peke på deres årsaker eller forutsetninger. Enkelte hevder at 

ulykker ikke har noen årsaker, men forklarer ulykker som tilfeldige hendelser. En 

tilfeldig hendelse følger ikke av en vitenskapelig lov (Elvik 1991).  Dette 

synspunktet eller oppfatningen deler ikke Elvik. Han mener at tilfeldig hendelser 

også kan forklares og det ved hjelp av statistiske lover slik de første 

ulykkesteoriene forsøkte. Det vil derfor være viktig at man ikke legger disse 

lovene inn under betegnelsen ”årsaker” da dette ordet tradisjonelt sett defineres 

som nødvendig eller tilstrekkelig betingelse (Von Wright 1971).  

Elvik (1991) skiller mellom tre nivåer for ulykkesforklaring.  

 

1- Forklaring av den enkelte ulykke eller en bestemt ulykke. 

2- Forklaring av variasjon i ulykkestall, dvs. av hvorfor noen enheter man 

studerer har flere ulykker enn andre. 

3- Forklaring av det totale ulykkestall for et sett av enheter, og eventuelle 

endringer over tid i dette. (Elvik 1991, s. 5-6). 

 

I avsnitt 3.2 vil jeg forklare hvorfor jeg i denne oppgaven vil forholde meg til nivå 

2 og 3.  

2.3.2 	  Ulykker	  som	  tilfeldige	  hendelser	  

	  

Bortkiewicz (1898) var den første som studerte ulykker systematisk og formulerte 

en teori til forklaring av disse ulykkene. Han studerte dødsulykker som følge av 

hestespark i den prøyssiske hær  i perioden 1875-1894 uten at vi skal gå noe 

nærmere inn på hans studieområde. Ut i fra dagens terminologi kan vi kalle dette 

for en probabilistisk tilnærming til fenomenet ulykker (Elvik 1991).  
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Dette synet om at ulykker er helt tilfeldige hendelser kan tolkes som et uttrykk for 

forestillingen om at det er skjebnebestemt, og at det finnes ingen håp om å unngå 

ulykker. Til tross for at ulykkene er tilfeldig fordelt kan både eksponering og risiko 

i prinsippet påvirkes og det da er slik at forventet ulykkestall (poissonverdien) 

reduseres. Den tilfeldige fordelingen av ulykkene kan oppstå på mange måter, og 

så lenge man ikke vet hvordan fordelingen har oppstått kan man ikke trekke noen 

slutninger om hvilke muligheter man har for å forebygge ulykker med ulike tiltak 

(Elvik 1991). Hvorvidt denne teorien er gyldig er et empirisk spørsmål.  

 

2.3.3 	  Kausal,	  deterministisk	  ulykkesteori	  	  

	  

I jakten på å finne ulykkenes egentlige årsaker vokste det i 1950 årene frem en ny 

tilnærming til forklaring av ulykker. Denne tilnærmingen ble kalt for kausal, 

deterministisk ulykkesteori. Man mente at for å finne ulykkenes egentlige årsaker 

måtte man studere hver enkelt ulykke i detalj og rekonstruere den så nøyaktig som 

mulig. Her mente man at ikke kunne finne årsaker til ulykker bare ved å studere 

ulykkenes sannsynlighetsfordeling eller personlige egenskaper hos de forulykkede. 

Innenfor denne tilnærmingen skulle alle tenkelige faktorer som kunne ha bidratt til 

ulykken tas med i betraktningen. Et typisk trekk ved dybdestudier av ulykker er at 

feilhandlinger hos trafikanten eller operatøren av systemet blir ofte sett på som den 

utløsende og avgjørende faktoren bak de fleste ulykker. Dette kan forklare 

aktørene som intendert rasjonelle, men at de gjør feil. Det vil si at de har delvis 

kontroll over hendelsesforløpet men er begrenset av ytre føringer (Elvik 1991).  

 

Rumar (1985) presenterte sammenfallende resultater fra undersøkelsen til Sabey & 

Staughtons (1975) og Treat et als (1979) hvor det blir vist til studier av hvor ofte 

faktorer knyttet til trafikanten, kjøretøyet eller vegen og trafikkmiljøet anses for å 

bidra til trafikkulykker. Studiet viser at faktorer knyttet til trafikanten i begge 

undersøkelsene ble ansett for å ha utløst over 90 prosent av alle ulykkene. 

Eksempler på slike feilhandlinger kan være observasjonsfeil som feilbedømming 

av avstand og fart, eller handlingsfeil som å gi feil tegn i svingsituasjoner. Det skal 

også nevnes at det sannsynligvis begås feilhandlinger hele tiden uten at det 
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nødvendigvis fører til ulykker. Det vil si at det kan være noe mer enn bare 

feilhandlingen som utløser ulykker (Elvik 1991). 

 

2.3.4 	  Systemteori	  og	  epidemiologisk	  ulykkesteori	  

 

Epidemiologisk ulykkesteori er nært beslektet med systemteorien og har sitt 

utspring i epidemiologisk sykdomsteori. Teorien kartlegger en rekke faktorer rundt 

sykdommer for å finne ut hvilke faktorer som bidrar mest til det totale 

sykdomsbildet, og kan med dette finne ut av hvor det er størst potensiale for 

reduksjon i tallene. Denne formen for tenkning er blitt overført til arbeid med 

trafikkulykker i form av systemteori.  

 

Ut i fra dybdestudier av ulykker vokste det i løpet av 1950- og 1960-årene frem et 

syn om at ulykker forårsakes av svikt i systemet. Et eksempel på et slik system er 

vegtrafikken med veger, kjøretøyer, tekniske løsninger, mennesker samt skrevne 

og uskrevne regler for atferd. Ulykker forekommer da samspillet mellom de ulike 

delene av et system svikter. Og man mente at man ikke kan lete etter en bestemt 

årsak til en bestemt ulykke når systemet svikter. Menneskelige feilhandlinger 

forklarer systemteorien ved å vise til egenskaper ved det systemet mennesket 

handlet innfor. Trafikkulykker blir innenfor systemteori sett på som svikt i 

samspillet mellom trafikantytelse og systemkrav. Trafikantytelse vil si den 

prestasjonen eller det trafikanten må yte for å komme seg til et bestemt sted, mens 

systemkravet er de kravene trafikksystemet eller kjøretøyet setter til 

prestasjonsnivået. Trafikanten må dermed tilpasse atferden til de krav 

trafikksystemet stiller. Ulykker forekommer da trafikantene ikke klarer å omstille 

prestasjonsnivået sitt hurtig nok til trafikkens skiftende krav som for eksempel 

overgangen fra kjøring i spredtbebyggelse til tettbebyggelse. Systemteorien peker 

spesielt på to tiltak som kan forebygge ulykker. For det første kan man øke 

trafikantens prestasjonsnivå i form av bedre opplæring, og for det andre senke 

kravene i systemet ved å bygge sikrere veger, bedre skilting, skille myke 

trafikanter fra biltrafikken (Elvik 1991).  
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2.3.5 	  Atferdsbasert	  ulykkesteori	  

 

I 1970-årene stod systemteorien meget sterkt, og det var troen på at forbedringer i 

systemet skulle redusere antallet trafikkulykker. På 1980-tallet mistet teorien 

mange tilhengere (Salusjärvi 1989).  Det har vist seg at de tiltakene som er senker 

systemets krav til trafikantene ikke alltid fører til færre ulykker (Elvik 1991).  

 

Trafikkulykker har på en eller annen måte en sammenheng med trafikanters atferd. 

Og det er nesten alltid mulig å finne noen feilhandlinger eller uheldige 

handlingsvalg gjort av trafikantene rett før ulykken inntreffer (Elvik, Mysen & Vaa 

1997). Man kan som oftest dele inn i to komponenter til atferd i trafikken. 

Kjøreferdigheter, som vil si trafikantenes rutine og erfaring, og kjørestil som vil 

være et resultat av den individuelle risikovurderingen samt trafikanters oppfatning 

av seg selv som sjåfør. Denne typen atferd kan variere mellom forskjellige grupper 

og spesielt i forhold til alder og erfaring. Vi kan også se at det finnes forskjeller 

mellom kjønn da det er klart flest menn som forulykker som igjen påpeker 

forskjellen om at menn kjører mer aggressivt enn kvinner. Det er trafikanters 

egenskaper og atferd som betyr mye for ulykkestallene, men de menneskelige 

faktorene gjør det derfor vanskelig å studere og tallfeste trafikkulykker. 

Holdninger, tankemåte og oppmerksomhet er eksempler på faktorer som kan være 

vanskelige måle. Svært mange av disse menneskelige faktorene er knyttet opp mot 

risikoen for ulykker (Elvik 1991). 

 

Også aldersforskjeller kan være en viktig faktor. Unge trafikanter, spesielt unge 

menn,  tar generelt mer risiko i trafikken ved bryte flere trafikkregler som for 

eksempel fartsgrense, bilbeltebruk og ruspåvirkning. Gjennom dette utsetter de 

ikke bare seg selv men også andre trafikanter for fare (Rimmö & Åberg 1999).  

Zuckerman (1994) og Rimmö & Åberg (1999) har forsket på subkulturer 

(”mekkere”/rånere”) og unge personers ”sensation seeking”. ”Sensation seeking” 

uttrykkes gjennom atferd gjennom uvanlige opplevelser. Eksempler på slik atferd 

er basehopp, paragliding off-pist alpint osv. Jonah (1997) og Rimmö & Åberg 

(1999) konkluderte med at forholdet mellom ”sensation seeking” karaktertrekk og 
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risikofylt kjørestil er korrelert, men kan variere noe ut ifra kjønn og de 

undersøkelser man gjør.  

 

Terje Assum m.fl. (1993). peker på at føreres holdninger påvirker ulykkesrisikoen, 

men at denne relasjonen blir eliminert når man ta alder med i betraktningen siden 

de yngre personbilførerne har høyest skaderisiko pr. kjørte km.. Det finnes en 

større sannsynlighet for at det knytter seg spesielle risikofaktorer til ungdom i 

trafikken som for eksempel ”sensation seekers”, ”avvikende” persepsjon, 

mangelfull vurdering av konsekvenser osv. Assum m.fl. (1993) konkluderte med at 

årlig kjørelengde og alder er viktigere for ulykkesrisikoen enn holdninger. 

Risikofylt kjørestil og liten kjøreerfaring er med på å øke sjansen for at ulykker 

skjer i sammenheng med feilhandlinger. Dette har sammenheng med at man har 

mindre erfaring med å mestre uventede og vanskelige situasjoner man kommer ut 

for.  

 

Atferdsbasert ulykkesteori er delt inn i flere forskjellige teorier knyttet til atferd. 

Jeg vil videre fokusere på noen av disse teoriene.   

 

2.3.6 	  Risikokompensasjon	  

  

Med utgangspunkt i systemteorien og deres påståtte mangler la Gibson & Crooks 

(1938) frem en hypotese om risikokompensasjon. Grunnlaget for deres teori er 

bygget rundt 3 begreper: field of safe travel, minimum stopping zone and safety 

margin. Utgangspunktet for disse tre begrepene er den subjektive oppfatningen 

bilførere har til opplevd sikkerhetsmargin. Selv om tekniske forhold i biler og 

langs vegene blir bedre betyr ikke dette at det forekommer færre ulykker. Videre 

forklarer Wilde (2002) at bedre sikkerhet i biler og i vegsystemet fører til at man 

tar større risiko fordi man føler seg sikrere. Dagens biler er utstyrt med bedre 

bremser, dekk og ryggesensorer. Dette har i følge Gibson &Crooks  (1938) og 

Wilde (2002) gjort at trafikanter tar større risiko i vegtrafikken. Eksempler på dette 

kan være at folk bremser seinere eller at folk kjører fortere fordi de føler seg 

sikrere. Også forbedringer i vegsystemet kan ha motsatt effekt av hva man har 
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håpet på. Midtdelere og fotobokser kan være med på å senke folk oppmerksomhet i 

trafikkbildet. Man får en større følelse av sikkerhet og kan igjen føre til mindre 

konsentrasjon som kan forårsake alvorlige ulykker.  

 

Et eksempel på dette er det svenske forsøket på å endre kjøremønsteret i Sverige i 

1967 fra venstre hånds kjøring til høyre hånds kjøring. Dette skulle i følge 

regjeringen og sikkerhetseksperter føre til en veldig nedgang i antall 

trafikkulykker. Forsøket fungerte etter planen i to år hvor man opplevde en 

voldsom nedgang i antallet trafikkulykker. Forklaringen på dette måtte være at 

forandringen hadde ført til en stor bølge av opplevd risiko som nå ble vesentlig 

større enn akseptert risiko som igjen førte til at folk kjørte mer forsiktig.  

 

Kort fortalt innebærer risikokompensasjon at folk tar i bruk sikkerhetstiltak på 

andre måter enn til å øke sikkerheten. Risikokompensasjon til et sikkerhetstiltak 

kan forekomme på to måter. For det første øker man prestasjonen som følge av 

tiltaket, men for det andre så reduserer man oppmerksomheten eller 

konsentrasjonen (Amundsen & Bjørnskau 2003).  

 

2.3.7 	  Risikolikevekt	  

 

Mennesker har en stabil tåle-grense for risiko over tid. Risikoen for ulykker pr 

tidsenhet eller pr innbygger vil holde seg konstant på et nivå med mindre ønsket 

om bedre trygghet blir endret. Trafikanter vil hele tiden tilpasse sin atferd på 

grunnlag av sammenlikning mellom opplevd og ønsket risiko. Trafikanter handler 

altså rasjonelt (Elvik 1991). Videre kritiserer Elvik teorien for å ikke være 

empirisk testbar fordi det vil være vanskelig å måle ønsket risikonivå uavhengig av 

ulykkestallet. Man kan si at om ulykkestallet blir uendret vil også teorien bli 

bekreftet siden ønsket risikonivå er uendret. Om ulykkestallene går ned vil teorien 

også da bli bekreftet fordi den da kan si at ønsket risikonivå er endret.  
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2.3.8 	  Krav	  til	  rasjonalitet	  i	  teoriene	  

	  

Adams (1995) peker på to forhold som har betydning for trafikkulykker. Den 

første sier noe om menneskelig svikt, mens den andre tar for seg tilbøyeligheten til 

å utsette seg for risiko. Folk tar ulike hensyn med tanke på trafikkatferd, og vi er 

forskjellige da noen tar større risiko enn andre i noen situasjoner. Vi kan ta 

utgangspunkt i at mennesker er såkalte null-risiko individer. Det vil si at alle 

ulykker skyldes menneskelig feilhandling eller teknisk svikt. Eller vi kan ta 

utgangspunkt i at mennesker tar risiko og gambler slikt forhold nummer to nevner. 

Utfordringen vil være at vi aldri kan objektivt fastslå om en ulykke har sin 

egentlige årsak i feilhandlinger eller for høy vilje til risiko. 

 

Et viktig punkt når man må ta for seg når en evaluerer teoriene som er brukt er å se 

på hvilke forutsetninger som blir gjort om aktørene gjennom å se på hvor 

rasjonelle handlingene deres er. Hvis vi ser på teorien om ulykker som tilfeldige 

hendelser forteller den at alle som deltar i trafikken har samme eksponering og 

risiko, og at man ikke kan påvirke dette. Tar man for seg kausal, deterministisk 

ulykkesteori forteller den at aktørene er rasjonelle, men at de også kan gjøre feil. 

Videre i systemteori og epidemiologisk teori tilpasser aktørene atferden etter egne 

kunnskaper og de kravene systemet stiller. I Wilde´s atferdbaserte teorier pekes det 

på at mennesker er rasjonelle og nyttemaksimerende, men det kan komme avvik i 

den fullkommende rasjonalitet (Elvik 1991).  

 

2.4 	  Trafikksikkerhet	  

2.4.1 Ulike	  definisjoner	  av	  trafikksikkerhet	  	  

	  

Det finnes flere måter å definere trafikksikkerhet, men Transportøkonomisk 

Institutt trekker frem 3 definisjoner i sin Transporthåndbok med utgangspunkt i 

ulykkestall: 
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”1. Trafikksikkerhet er forventet ulykkes- eller skadetall. Med forventet ulykkestall 

eller forventet skadetall menes det gjennomsnittlige antall ulykker eller drepte eller 

skadde personer pr. tidsenhet i det lange løp ved uendret trafikkmengde og 

uendrede risikoforhold. 

 

2. Trafikksikkerhet er befolkningens helserisiko i trafikken. Med befolkningens 

helserisiko menes antallet drepte eller skadde or. 10000 innbygger pr. år. 

 

3. Trafikksikkerhet er trafikanters skaderisiko pr. kilometer de ferdes (trafikkens 

systemrisiko). Trafikksikkerhet kan også defineres som antallet drepte eller skadde 

trafikanter pr. personkilometer (ÅDT) tilbakelagt i trafikken”   

 

Den definisjonen man velger å bruke vil være avhengig av hvilken problemstilling 

man har. I denne oppgaven vil jeg ta utgangspunkt i definisjon nr. 2 og 3, men i 

noe bearbeidet form. Det vil ikke bli gjort noen nærmere studier omkring ÅDT-

tallene da det er vanskelig å beregne pålitelige tall for regioner og landsdeler som 

tar hensyn til trafikk i hele vegnettet.  

	  

2.4.2 Trafikksystem	  

	  

Å definere et trafikksystem er viktig i forhold til arbeidet med trafikksikkerhet, og 

kan være med på å bestemme hvilke faktorer som kan trekkes inn i mulige 

forklaringer på trafikkulykker. Man vil gjennom en definisjon finne hvilke rammer 

en har i arbeid med trafikkulykkesdata. Definisjonene kan fokusere på det fysiske 

vegnettet med skilter der trafikantene ferdes, eller omfatte de fysiske omgivelsene 

som også vil omhandle bygninger, landskap osv. Rammene for dette inneholder 

det fysiske og geografiske nivåer. De geografiske nivåene omhandler punkter som 

vegkryss, kurver eller rundkjøringer. Det kan også omhandle linjer, for eksempel 

del av en motorveg eller omkjøringsveg. Eller det kan være arealer som kommune 

eller bydel (Whitelegg 1986).  
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Man ser ofte på vegsystemet som punkter og linjer da man iverksette fysiske tiltak 

der det kan vise seg å være spesielle problemer. Et eksempel på dette kan være 

”black spots”, et avgrenset punkt i vegsystemet der det har forekommet spesielt 

mange ulykker uten at det kan forklares med naturlig variasjon. Analyser av 

ulykkespunktene kan gi informasjon om hvilke faktorer som er overrepresentert i 

de enkelte ulykkene. Informasjonen kan være med på å utarbeide tiltak som kan 

gjøre ulykkespunktet sikrere i fremtiden. Områdetiltak kan være såkalte ”traffic 

calming areas” som kan omfatte trafikksanering, enveiskjøring, lavere fartsgrenser, 

fartsdumper, veginnsnevringer og lignende i en hel bydel eller et nærmiljø.  

 

2.4.3 Tiltak	  og	  konsekvenser	  	  

	  

Trafikksikkerheten kan påvirkes på mange måter, og tiltak kan gjøres mange 

geografiske nivåer. Fartsdumper, gangfelt, lysregulering, automatisk trafikkontroll 

(heretter ATK) og rundkjøringer er eksempler på punkttiltak. Videre kan man sette 

inn tiltak som bedre vegoppmerking, midtrabatter, gjennomsnittsmålinger og nye 

fartsgrenser på visse strekninger. Tiltak som gågater, 30-soner i tettbebygde strøk 

samt prioritering av kollektivtransport og miljøprioritert trafikk er alle eksempler 

på arealtiltak.  

 

Trafikksikkerhetstiltak kan gjennomføres både som fysiske tiltak i trafikksystemet 

og endret atferd blant trafikanter. Trafikksikkerhetstiltak har både en ingeniøreffekt 

og en atferdseffekt som påvirker det faktisk ulykkestallet (Elvik, Mysen og Vaa 

1997). Man kan si at ingeniøreffekten er den effekten de fysiske tiltakene har. 

Atferdseffekten derimot kan omtales som den effekten som kommer fra de 

atferdstilpasningene trafikanter foretar seg i det nye trafikksystembildet, men 

atferdseffekten kan gå i en motsatt retning i forhold til ingeniøreffekten. Dette er 

det vi tidligere har nevnt som risikokompensasjon. Et eksempel som Adams (1995) 

peker på er innføringen av sikkerhetsbelte i bil. Adams forteller at dette 

redistribuerer ulykker fra kjørende til gående og syklende ved at det blir tryggere å 

være bilist, og at de dermed kjører hurtigere og representerer større risiko særlig 
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ovenfor myke trafikanter. Han hevder videre at tiltakene må komme som et resultat 

av at trafikanter tilpasser atferden sin til sikrere omgivelser. 

 

Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet på veg 2010-2013 legger frem mange 

viktige forslag og planer for å forbedre trafikksikkheten i Norge. Man har 

utarbeidet en Nullvisjon om at det skal forekomme null ulykker der man har 

skadde eller drepte i trafikken (les mer i 2.4.5). Tiltaksplanen er utarbeidet i et 

samarbeid mellom Vegdirektoratet, Trygg Trafikk, Politidirektoratet, 

Helsedirektoratet og Utdanningsdirektoratet. Planen bygger videre på Nasjonal 

Transportplan (NTP) 2010-2019. Planen gir et utgangspunkt for hvordan 

trafikksikkerhetsarbeidet i Norge skal gjennomføres.  

 

2.4.4 Kulturforskjeller	  	  

	  

Ulykkestallene innenfor land varier i de geografiske regionene. I enkelte områder 

vil ulykkestallene være høyere enn i andre. Jørgensen (1996) peker på flere 

faktorer som kan forklare denne systematiske variasjonen: Ulik kjørestil, ulike 

vegsystem og vegelement, ulik topografi, urbanisering og bosetningsmønster og 

andre fysisk geografiske faktorer som klima og dagslys. Disse faktorene vil også 

ha betydning innenfor et mindre geografisk område. Enkelte vil hevde at 

trafikanter i by har ulik kjørestil og atferd i trafikken enn trafikanter fra mer rurale 

områder. Beboere vil muligens kjøre mer forsiktig enn trafikanter i fra bygdene da 

disse er mer vant med trafikken i byen. Her vil også vegsystemet ha en betydning 

da trafikksystemet i byen er mer komplisert enn i spredtbygde områder, mer 

rundkjøringer, flere kjørefelt, trafikkseparering og lysregulering.  

	  

2.4.5 Nullvisjonen	  

	  

Den norske regjering har besluttet at trafikksikkerhetsarbeidet i Norge skal være 

basert på en visjon om at det ikke skal forekomme ulykker i vegtrafikken med 

drepte eller hardt skadde altså en nullvisjon. Nullvisjonen skal ikke være et mål, 
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men en visjon og noe å strekke seg etter. Nullvisjonen er en langsiktig visjon som 

skal på sikt føre til færre drepte og hardt skadde i vegtrafikken. Selv om man 

fokusere på at det i det lange løp skal forulykke færre personer i vegtrafikken er 

det besluttet  og sette noen etappemål. I Nasjonal transportplan (NTP) 2010-2019 

er et av delmålene som er satt er at man skal ha som ambisjon at antall drepte og 

hardt skadde i vegtrafikken skal reduseres med minst en tredjedel innen 2020 

(Nasjonal tiltaksplan for sikkerhet på veg 2010-2013). 

 

Nullvisjonen er bygd opp på tre grunnpilarer. 1: Etikk- her ser man på mennesket 

som noe unikt og uerstattelig samt at man ikke kan godta at mennesker dør eller 

blir hardt skadet i trafikken. 2: Vitenskapelighet – våre fysiske og mentale 

forutsetninger er kjent og skal ligge til grunn for utarbeidelsen av vegsystemet. 

Denne kunnskapen om våre mestringsevner i trafikken samt tåleevne i kollisjon 

skal legge grunnlaget for valg av løsninger og tiltak. Vegsystemet skal beskytte 

trafikantene mot alvorlige konsekvenser av normale feilhandlinger, og lede dem 

mot en sikker atferd i trafikken. 3: Ansvar – alle som påvirker trafikksikkerheten 

har et delt ansvar (Nasjonal tiltaksplan for sikkerhet på veg 2010-2013).	  Det er 

forhold som tyder på at det er fysisk og atferdsmessig enklere å nærme seg 

Nullvisjonen i bysamfunn enn i mer rurale samfunn. Blant annet bidrar lavere 

fartsgrenser, kortere kjøreavstander, mer sosial kontroll, politikontroller, ATK og 

mer regulerte veisystemer til dette. Videre bidrar alternative transportmåter (buss, 

bane, taxi) i tillegg til å redusere privat bilbruks som en av de mest risiko-utsatte 

transportmåtene. 

 

Nullvisjonen er forutsatt et langsiktig og systematisk arbeid av alle aktører som 

jobber for og påvirker sikkerheten i vegsystemet.	  
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3 Metode	  

3.1 	  Organisering	  av	  kapittelet	  

	  

Kapittelet vil i all hovedsak handle om de metoder jeg har tatt i bruk i 

masteroppgaven. I første omgang vil jeg gjøre rede for kvantitativ metode brukt i 

arbeidet rundt oppgaven for så beskrive hvilke problemer som kan oppstå ved å måle 

vegtrafikkrisiko og ulykkesrisiko. Videre vil jeg se nærmere på datagrunnlaget, 

analyseenheter og variabler. Til slutt vil jeg drøfte og reflektere rundt egen 

bearbeiding av data og presentasjon. 

	  

3.2 	  Metodiske	  tilnærminger	  	  

3.2.1 	  Kvantitativ	  metode	  

	  

Denne oppgaven er i all hovedsak basert på en kvantitativ tilnærming på grunnlag av 

et tilgjengelig datasett. En geografisk tilnærming til teamet trafikkulykker vil 

innebære å studere trafikkulykkers mulige årsaker og konsekvenser og fordeling i tid 

og rom. Grenland er et stort geografisk område som omfatter 6 kommuner. Det vil 

derfor være viktig å ha tilgang på komplette og store datasett slik at de analyser man 

gjør er valide og reliable. Jeg har fått tilgang til et slik datasett av Statens Vegvesen 

fra deres ulykkesregister.  

 

En kvantitativ tilnærming vil si innsamling, bearbeiding og sammenligning av tall. I 

forhold til min masteroppgave har jeg benyttet meg av sekundære kilder da det ikke 

ville la seg gjøre å samle inn så omfattende og ressurskrevende ulykkesdata på 

egenhånd. I tillegg ønsker jeg å se på utviklingen i trafikkulykkesmønstret over tid 

som gjør det vanskelig å samle inn egne data. Ved kun å benytte seg av en kvantitativ 

tilnærming vil noen aspekter som har betydning for ulykkene falle bort. De 

psykologiske forholdene relatert til trafikantenes atferd, ulykkers årsaker og 

konsekvenser vil være vanskelig å tallfeste og behandle innenfor en kvantitativ 
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tilnærming. Dette er forhold som kan avdekkes ved å bruke en kvalitativ tilnærming 

som intervju eller dokumentanalyse. Jeg har unnlatt å supplere med en kvalitativ 

tilnærming da oppgavens størrelse og tidsaspektet ikke egnet seg for dette selv om 

dette kunne vært med på å styrke eller avkrefte funn gjort i det kvantitative arbeidet.  

 

Målet mitt med oppgaven vil være å beskrive datatmaterialet, kartlegge 

ulykkessituasjonen, samt se på utvikling over tid. Jeg ønsker å forklare variasjoner i 

ulykkestallene og personskadetallene basert på nivå 2 og 3 i Elviks (1991) 

ulykkesforklaring. Jeg vil ikke gå nærmere inn i hver enkelt ulykke, men prøve å 

forklare hvorfor noen enheter har flere ulykker enn andre samt forklare det totale 

ulykkestallet for et sett av enheter og de endringer dette har over tid.  

 

3.3 	  Problemer	  med	  å	  måle	  trafikkrisiko	  og	  tolke	  ulykkesrisiko	  

3.3.1 	  Variasjon	  i	  ulykkestallene	  

	  

Trafikksikkerhet blir vanligvis belyst eller evaluert med tanke på de registrerte 

tilfellene av trafikkulykker eller på grunnlag av antall drepte og skadde i vegtrafikken. 

De registrerte tallene på drepte og skadde fremkommer som følge av en kompleks 

prosess. Registrerte ulykkestall for et område trenger ikke nødvendigvis å være et 

godt mål på forventet ulykkestall. Det er to typer problemer med ulykkestall: tilfeldig 

og systematisk variasjon, og manglende ulykkesrapportering. Ulykkestallene for et 

gitt område i en korttidsperiode vil ikke nødvendigvis gi et bilde av den ”typiske” 

situasjonen. På grunn av tilfeldig variasjon i ulykkestallene. Man skiller mellom to 

typer av variasjon: tilfeldig og systematisk. Tilfeldig variasjon innebærer svingninger 

fra år til år i forhold til et forventet ulykkestall. Forventet ulykkestall er 

gjennomsnittet av ulykker over en lengere periode, gitt at det er uendret 

trafikkmengde og risikoforhold. Men det kan være at trafikkmengden og 

risikoforholdene endrer seg og man vil da få andre rammebetingelser for trafikken. 

For å kunne regne ut forventet ulykkestall prøver man derfor å påvise systematisk 

variasjon i ulykkene i et område. Systematisk variasjon kan forekomme for eksempel 

når enkelte geografiske områder i trafikken har høyere eller lavere forventet 
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ulykkestall enn andre områder av samme slag (Elvik, Mysen & Vaa 1997). 

Systematisk variasjon i ulykkestall vil skyldes risikofaktorer i trafikken knyttet til 

fysisk miljø, vegsystem, eller stedsbetinget atferd.  

 

Man kan se antydninger til tilfeldig variasjon på enkelte punkter eller strekninger når 

relativt små ulykkestall svinger mye fra år til år. Også for høye ulykkestall (black 

spots) hvor det innføres sikkerhetstiltak kan en for kort periode for eksempel 

observere at ulykkestallene synker, for så stige igjen. Den midlertidige nedgangen kan 

da tilskrives tilfeldig variasjon. 

 

Man må også være oppmerksom på regresjonseffekten når man tolker 

ulykkesmønstre. Uttrykket ”regression to the mean” forteller oss at en vegstrekning 

eller et vegkryss kan ha naturlige statistiske svingninger i ulykkestallene rundt en 

middelverdi. I enkelte perioder eller år kan vegstrekninger eller vegkryss fremstå med 

svært høye tall. Den statistiske effekten vil da kalles et tilbakefall mot et 

gjennomsnittstall over en lengre tidsperiode. Ved områder med høye ulykkestall vil 

man iverksette sikkerhetstiltak som nevnt tidligere. Men sannsynligheten for at 

antallet ulykker uansett ville vært redusert er til stede på grunnlag av årlige 

svingninger.  

 

Den andre typen problem man støter på i forhold til registrerte ulykkestall er 

underrapportering. I vegtrafikklovens paragraf 12 står det at trafikkuhell er 

rapporteringspliktig dersom ulykken har ført død eller skade på person og at skaden 

ikke er av en ubetydelig art. Trafikkuhell vil i dette tilfellet menes som ulykker der 

det er minst et kjøretøy i bevegelse. Vi kan dermed skille mellom tre hovedgrupper av 

ulykker på offentlig veg.  

 

Det neste spørsmålet man da kan stille seg er: hva er en betydelig personskade? Da 

det forekommer ulykker skal politiet (hvis de er til stede) registrere alvorlighetsgraden 

til de involverte i ulykken. Skadene er klassifisert etter fem kategorier: Drept, Meget 

alvorlig skadd, Alvorlig skadd, Lettere skadd og Uskadd.  
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Drept: Alle som dør innen 30 dager etter ulykken. Meget alvorlig skadd: Skader som 

gjør personens liv til en hver tid er truet, eller at skadene fører til varige eller alvorlig 

men. Alvorlig skadd: Personen har fått en større, men ikke livstruende skade. Lettere 

skadd: Personen trenger ikke et sykehusbesøk. Uskadd: Ingen skade registrert.  

 

	  
Figur	   3.3:1-‐	  De	   tre	  hovedgruppene	  av	   trafikkulykkes	   som	  kan	   forekomme	  på	  offentlig	   veg	  
(Borger	  m.fl.	  1995) 
 

Det er ikke alle rapporteringspliktige trafikkulykker med personskader som blir meldt 

til politiet, og rapporteringsgraden avhenger av skadegrad og om det er kjøretøy 

innblandet. Rapporteringsgraden er så lav som 33% for alle rapporteringspliktige 

trafikkulykker sett under ett. Dødsulykker ligger på tilnærmet 100%, alvorlige skader 

på ca. 50% og lettere skadd på ca. 30% (Hvoslef 1996 og Borger m.fl. 1995). Når det 

gjelder alvorlige skader som ikke rapporteres til politiet omfatter det særlig 

sykkelulykker (ene-ulykker) og motoriserte ulykker (utforkjøring og lignende) som 

omfatter tyveri, bruk av alkohol og andre ulovligheter. 

 

Dette betyr at jeg må ta høyde for at det har skjedd ulykker av en alvorlig grad som 

ikke er registrert i mitt datasett. Likevel tror jeg at datasettet er fullstendig nok til å 

kunne presentere ulykkesmønstre.  
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3.3.2 	  Småtallsproblematikk	  

	  

Ved å kun se på ulykker med alvorlighetsgrad drept, meget alvorlig skadd og alvorlig 

skadd vil det for noen undersøkelser bli snakk om små tall. I den første empiriske 

delen av oppgaven sammenligner jeg ulykkestallene fra perioden 1999 og frem til og 

med 2004 med perioden 2005 og frem til og med 2011. Her vil det komme noen 

trafikantgrupper med svært lave absolutte tall. Mens det innenfor noen grupper er 

”store nok” absolutte tall til å kunne se en utvikling i mønsteret vil det være andre 

grupper hvor det er snakk om små tall og små endringer, og ofte store svingninger i 

ulykkesrater. Her kan man snakke om tilfeldig variasjon. I den siste empiriske delen 

av oppgaven ser jeg på unge voksne i aldersgruppen 16-25 for hele tidsperioden 1999-

2011. Her har jeg valgt å ikke dele for å unngå at små tall og problemer med 

variasjoner blir dominerende. 

	  

3.3.3 	  Usikkerhet	  knyttet	  til	  registreringskriteriene	  	  

	  

Som tidligere nevnt kan det være variasjoner i registrering av ulykker. Usikkerheten 

kan i stor grad kobles til registrering av skadegrad. Til tross for at kriteriene for å 

plassere skadegrad i kategorier er definert finnes det uklarheter. Politiet skal registrere 

graden av skade, men man kan ha forskjellig syn på hva en alvorlig skade er. Dette 

kan være med på å gi lokale og regionale variasjoner, men dette vil mest sannsynlig 

utjevnes mellom områder av en viss størrelse. I forhold til mitt datasett for Grenland 

spiller også tidsaspektet inn. Da jeg har data for 13 år, og benytter en eller to 

tidsperioder (avhengig av trafikantenes aldersgruppe) antar jeg at eventuell ulik 

praksis i registrering av skadegrad har jevnet seg ut.  

 

3.3.4 	  Ulykkesmigrasjon	  

	  

Ulykkesmigrasjon eller forflytning er en mulig feilkilde av romlig art. Gjennom 

studier av ulykkespunkter (Black spots) kan man observere at ulykkestallene har gått 
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ned på det aktuelle punktet eller strekningen etter iverksatt trafikksikkerhetstiltak. Det 

vil derfor også være viktig å se på utviklingen i ulykkessituasjonen i områdene rundt 

punktet eller strekningen. Ulykkesmigrasjon vil si at ulykkene kan forflytte seg til 

områder i nærheten. Med andre ord vil dette bety at man flytter problemet fra et sted 

til et annet. For eksempel kan det gjøres trafikksikkerhetstiltak i et vegkryss hvor det 

har oppstått et høyt antall ulykker, men gjennom sikkerhetstiltakene flytter man 

ulykkespunktet til svingen eller rundkjøringen etter krysset. Dette kan forklares med 

at trafikantene utnytter de bedrede kjøreforholdene og lavere risiko et sted og tar dette 

med seg videre til en strekning der risikoen er høyere og vegsystemet mer komplisert 

(dermed kan man trekke tråder til Wildes teori om ønsket risikonivå).  

 

3.4 	  Datagrunnlaget,	  analyseenheter	  og	  variabler	  	  

3.4.1 	  Datagrunnlaget,	  trafikantenhet,	  ulykke	  og	  individ	  

	  

Datasettet som er brukt i denne masteroppgaven er gitt av Statens Vegvesen i 

Telemark (Skien). Det er dessuten vanskelig å samle inn informasjon om og rundt 

trafikkulykker som ikke allerede er registrert og tilgjengelig i offentlig statistikk. 

Ulykker som omfatter betydelige personskader skal føres inn i statistikken og det er 

dermed rapporteringsplikt til politiet.  

 

Datasettet for Grenland er i utgangspunktet ikke bearbeidet på noen måte, men 

inneholder de de variabler som skal registreres. Samtidig finnes det variabler som 

ikke har komplett registrering og hvor forhold er uvisst som da vil bli satt som 

”ukjent”, for eksempel bruk av sikkerhetsutstyr (bilbelte/hjelm) Datasettet forholder 

til et individnivå hvor alle som er involverte i ulykken i utgangspunktet skal være 

registrert (dvs alle skadegrader, selv om jeg ser bort i fra lettere skadet i mine 

analyser).  

 

Datagrunnlaget gir muligheter for å kunne se på ulykkesmønstre på tre nivåer når det 

gjelder registrerte enheter. En kan se på individnivå, trafikantenhetsnivå eller 

ulykkesnivå. På individnivå kan man studere hvilken betydning kjønn, alder og bruk 
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av beskyttelse har i forhold til de forulykkedes skaderisiko og skadens 

alvorlighetsgrad. Både på ulykkesnivå og individnivåer det mulig å se på ulike 

kjennetegn ved ulykkers risiko og skadegrad: Bebyggelse, fartsgrenser og vegtype. 

Jeg har valgt å se bort fra trafikantenhetsnivå da individ- og ulykkesnivå er 

omfattende nok i forhold til analysearbeidet.  

  

3.4.2 	  Grenland	  som	  databærende	  enhet	  	  

	  
Grenland er i denne oppgaven behandlet som en databærende enhet eller analyseenhet 

på et nivå: Grenland i perioden 1999-2011 (dvs. skadestedsbaserte analyser). Men det 

må sies at man kunne ha brukt Grenland på to nivåer, og også lagt til alle kommunene 

da ulykkesstedene er stedfestet og knyttet til hver enkelt kommune som inngår i 

regionen (dvs. bostedsbaserte analyser). Alle registrerte ulykker i datasettet er 

lokalisert innenfor de seks valgte kommuner: Porsgrunn, Skien, Bamble, Siljan, 

Drangedal og Kragerø. De forulykkede er imidlertid bosatt i mange kommuner utover 

disse. Det ville også vært interessant å se på om personer bosatt i Grenland forulykker 

andre steder i Norge da noen pendler til andre kommuner for jobb, fritidsreiser og 

feriereiser, men dette er valgt bort som for omfattende for denne masteroppgaven. 

	  

3.4.3 	  Tidsperspektivet	  	  

 

Datasettet som benyttes i denne masteroppgaven inneholder data fra perioden 1999-

2011. Datasettet er igjen delt inn i to deler i kapittel 5 der trafikkskader i hele området 

inngår. En for perioden 1999-2004 og en for 2005-2011. Dette er gjort for å kunne 

avdekke eventuelle endringer i det totale ulykkesmønstret. I kapittel 6 holdes 

datasettet samlet som en periode da det ikke er hensiktsmessig å se på utviklingen for 

aldersgruppen 16-25 år med tanke på små absolutte tall. I løpet av tidsperioden 1999-

2011 må vi regne med at det har skjedd betydelige endringer i eksponering, vegmiljø 

og trafikksikkerhetstiltak. Forutsetningene og rammene i trafikken har endret seg, og 

det vil derfor være meget interessant å se om disse forholdene har vært med på å 

endre ulykkeshyppigheten. I denne masteroppgaven vil jeg ikke kunne gjøre nøkterne 
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anslag i forhold til de virkninger eventuelle sikkerhetstiltak har hatt, da undersøkelser 

og studier av dette ville blitt for stort for denne masteroppgaven.   

	  

3.4.4 	  Variabler	  og	  definisjoner	  

	  

Jeg har valgt å se på alle personer som er involvert i en trafikkulykke med motoriserte 

kjøretøy (personbil, motorsykkel, moped, scooter), og som har skadegrad drept, meget 

alvorlig skadd og alvorlig skadd. I enkelte ulykker er det flere personer som er 

involvert. Hver av disse personene vil da inngå i analysen. Nøkkelvariablene for 

masteroppgaven er: tidsperioden, skadegrad, kjønn, alder, vegtype, bebyggelsestype 

(spredtbebyggelse eller tettbebyggelse), beskyttelse (setebelte og hjelm), vegtype, 

rusmistanke, fartsgrense og ferdselsformål.  

 

Ulykker: Rapporterte ulykker av politiet som har medført personskade. 

Alvorlighetsgrad drept, meget alvorlig skadd og alvorlig skadd. 

	  

Ferdselsformål: Formålet med reise: tur til butikk bank, til/fra fest, til/i/fra arbeid  

 

Tettbebyggelse: Trafikkulykker som skjer i tettbebygde strøk, i områder der de ikke er 

mer enn 50 meter mellom husene og fartsgrensene maksimalt er 50-60km/t. Dette 

omfatter som oftest sentrumsområder , villabebyggelse og tung bebyggelse. 

 

Spredtbebyggelse: Trafikkulykker som skjer utenfor tettbebyggelse, fartsgrense 80-

90km/t eller i bysammenheng hvor fartsgrensen er over 50km/t og bebyggelse noe 

mer spredt.  

 

Rusmistanke: Trafikkulykker der sjåfør eller passasjerer er påvirket av alkohol eller 

annen type rus.  

 

Beskyttelse: Trafikkulykker der en eller flere av de involverte ikke brukte bilbelte 

eller hjelm (motorsyklister, moped, scooter).  
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3.4.5 	  Datakvalitet	  	  

3.4.5.1 	  Fullstendighet	  og	  pålitelighet	  i	  datamaterialet	  

	  

I forhold til registrering av skadegraden er det stort sett ulykker med lettere skadde 

personer som ikke registreres. Men det er også en viss usikkerhet i forskjellene i 

registrering mellom lettere og alvorlig skadde personer. Det kan tenkes at det kan 

være ulykker med alvorlig personskader som er registrert som lettere skadd og visa 

versa. Da vi holder på med et så omfattende datasett over en 12 års periode kan man 

anta at dette jevner seg ut. Samtidig kan man anta at registrering av dødsulykker er 

komplett da dette er en meget alvorlig hendelse. Et spørsmål man kan stille seg er om 

man registrerer den forulykkede som drept hvis man dør mer enn 30 dager etter 

ulykken (se definisjon i 3.3.1). En kan anta at registreringen av ulykker i Grenland 

gjøres likt da man dette er ett politidistrikt.  

 

I perioden 1999-2011 har det skjedd et betydelig antall ulykker av alvorlig grad som 

gir et nokså sikkert grunnlag for mine analyser. Adams (1995) påpeker at det ofte kan 

være for få trafikkulykkestilfeller med alvorlighetsgrad drept eller alvorlig skadde i et 

område til å foreta sikre statistiske beregninger av ulykkesrisikonivå, hvilket kan være 

tilfellet i mange av mine undersøkelser også.  

 

3.4.5.2 	  Utelatte	  variabler	  i	  analysene	  

 

Når man arbeider med et stort datasett er det vanskelig, tidkrevende og 

ressurskrevende å skulle analysere alle variabler som kan ha en innvirkning på 

ulykkestallene. Man kan da si at det ligger en feilkilde i de utelatte variablene da disse 

kan være medvirkende i høyere eller lavere ulykkestall. Det man må ta utgangspunkt i 

er hvilke variabler og analyse-opplegg som er mest relevant i forhold til 

problemstillingen, samt hva oppgaven begrenser seg til. I denne masteroppgaven har 

jeg valgt bort følgende variabler som kunne vært av interesse: tidspunkt på døgnet, 

kjøreforhold og type ulykke (utforkjøring, frontkollisjon og lignende) 
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3.5 	  Bearbeiding	  av	  data	  og	  representasjonsmåter	  	  

3.5.1 	  Valg	  gjort	  i	  databehandlingen	  

	  

Jeg har valgt å fokusere på ulykkesnivå og individnivå (de enkelte trafikanter som her 

omfatter sjåfør og passasjer) i denne masteroppgaven. Jeg har tatt utgangspunkt i 

motoriserte ulykker (bil, motorsykkel, moped, scooter) med alvorlighetsgraden drept, 

meget alvorlig skadd og alvorlig skadd. Det er valgt å skille mellom kjønn da det er 

interessant å se på forskjellene mellom menn og kvinner, og utviklingen for hvert av 

kjønnene. Videre har jeg valgt å dele empirien i to deler, hvor den første tar for seg 

alle drepte, meget alvorlig skadde og alvorlig skadde hos begge kjønn og alle 

aldersgrupper. Her har jeg også valgt å dele tidsperioden i to, hvor den første perioden 

strekker seg fra 1999-2004 og den andre perioden fra 2005-2011. Dette er gjort for å 

kunne sammenlikne ulykkestallene fra de to periodene og se om det har skjedd en 

forandring i ulykkesmønstre i Grenlandsregionen. I den andre empiridelen har jeg 

valgt å fokusere nærmere på unge voksne i aldersgruppen 16-25 år da dette er en 

meget utsatt gruppe mennesker som ved en trafikkulykke i verste fall kan få ødelagt 

hele livet. Ved tap av et liv i denne aldersgruppen vil mange leveår gå tapt, og det er 

derfor viktig å belyse hva som kan gjøres for å unngå dette. I det andre 

empirikapittelet har jeg ikke delt datasettet inn i to tidsperioder da det ville blitt svært 

små tall å diskutere. I stedet velger jeg å se på hele perioden fra 1999-2011 og se på 

ulykkesmønstre i denne aldersgruppen. Absolutte tall og relative tall og prosenter 

særlig for ”småtallsproblematikk” er utfordrende der prosentfall kan bli misvisende 

med et lite prosentgrunnlag. 

 

3.5.2 	  Datarepresentasjoner	  og	  bruk	  GIS	  

 

I denne oppgaven vil det i hovedsak bli presentert figurer basert på bivariate og 

trivariate tabeller. Disse tabellene vil bli presentert i vedleggene. Figurene skal 
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illustrere ulykkesmønsteret i Grenland basert på sammenhenger mellom viktig og 

interessante variabler. 

  

I denne oppgaven har jeg i hovedsak brukt GIS (ArcMap) som verktøy i mine 

analyser. Jeg har valgt å benytte meg av et program som jeg er kjent med da dette 

føltes mer komfortabelt enn å måtte lære meg et nytt statistisk program som for 

eksempel SPSS. Datasettet med alle variabler i datasettet er lagt inn i ArcMap, og 

deretter er det foretatt en rekke relevante spørringer. Etter å ha gjort attributt 

spørringer er resultatene blitt manuelt ført over i tabeller i Excel og deretter gjort om 

til figurer i selve masteroppgaven. Ved bruk av andre statistiske verktøy kunne man 

utført andre typer undersøkelser, men jeg vil hevde at de spørringene jeg har gjort i 

GIS, samt de figurene som blir presentert belyser problemstillingen på en god måte.   
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4 Studieområde	  

	  
Området som er studert i denne masteroppgaven er omtalt som Grenland. Grenland 

befinner seg sørøst i Telemark fylke og består av kommunene Porsgrunn, Skien, 

Siljan, Bamble, Kragerø og Drangedal(se figur 4.3). I storbymeldingen fra Stortinget 

(2003-2004) ble det bestemt at Norge skulle deles inn i en storbyregion og 15 

byregioner, hvorav 8 på Østlandet. Tidligere omfattet Grenland regionen Bamble, 

Porsgrunn, Skien og Siljan, men i senere tid er også Kragerø og Drangedal innlemmet 

i regionen Grenland.  

 

Grenlandskommunene hadde 01.10.12 ifølge statistisk sentralbyrå (SSB) et samlet 

folketall på 119.644 innbyggere. Dette utgjør rundt 70 % av befolkningen i Telemark. 

Fra 1999 og frem til 2012 økte folketallet med ca. 5,2 %. Majoriteten av befolkningen 

er bosatt i Porsgrunn og Skien kommuner hvilket har vokst seg så store at de nå i 

mange sammenhenger sees på som ett stort bysenter. Grenland regnes som Norges 

sjuende største tettstedsområde. Samtidig har bilbestanden i Telemark samlet økt med 

18 % fra 1999 til 2011 (SSB) (det har vært vanskelig å finne eksakte tall for regionen 

og kommunene). Noe lavere i Grenland, men fortsatt en større økning enn folketallet. 

Regionen har et samlet areal på 2830 kvadratkilometer.  

 

Grenland har et konkurransedyktig industrimiljø. Regionen er et av Norges største 

industriområder og sentrum for petrokjemisk industri. Dette har medført mange 

pendlere fra nærliggende områder. Samtidig er det mange som bor i 

Grenlandsområdet som pendler ut for å jobbe. Ifølge Vareide og Storm (2010) har det 

vært svak vekst i antallet arbeidsplasser, men antallet industriarbeidsplasser har 

samtidig sunket betydelig. Samtidig har antallet arbeidsplasser innenfor teknologi økt 

fra 1496 til 2093. Etter hvert som nye vekstnæringer erstatter den gamle industrien vil 

Grenland bli klar for ny befolkningsvekst. Med tanke på pendling og økning av 

bilbestand – og folketall kan man anta at biltrafikken i Grenlandsområdet stadig øker.  

 

Vegnettet i Grenland innebærer vegtyper i alle klasser, med Europaveg 18 som den 

viktigste gjennomfartsårene med tanke på trafikkvolum. Europaveg 18 går igjennom 

Porsgrunn, Bamble og Kragerø før den fortsetter videre mot sørlandskommunene. Det 
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vil derfor være nærliggende å anta at trafikkvolumet i disse kommunene vil øke 

spesielt om sommeren. En annen viktig hovedfartsåre er Riksveg 36 som starter ved 

Europaveg 18 i Porsgrunn, videre gjennom Skien, for så strekke seg videre inn i 

Telemark. Videre består vegnettet i Grenland av en rekke Fylkesveger og Kommunale 

veger. Drangedal og Siljan er de eneste kommunene uten Europaveg og Fylkesveg. Se 

figur 4:3 for oversikt over vegnettet i Grenland. Der er verdt å merke seg er at i 

tidsperioden ulykkesdataene denne oppgaven forholder seg til vil en større andel av 

vegene i Grenland være Riksveger. I 2011-2012 ble en stor andel av Riksvegnettet 

gjort om til Fylkesveger. 

 

Trafikkvolumet i kommunene Drangdal, Siljan, Bamble og Kragerø vil variere. 

Kommunene kjennetegnes med mye hyttebebyggelse. Det vil si at trafikkvolumet 

øker spesielt i ferier og helger sommerhalvåret. Videre kan vi si at mange av de som 

er bosatt i de fire kommunene pendler inn til Porsgrunn og Skien for å jobbe. Blant 

annet er Riksveg 36 og Fylkesveg 354 meget godt brukt blant trafikanter i Grenland, 

hvilket man kan se på rush-trafikken om morgenen og kvelden.  I Siljan er Fylkesveg 

32 en mye brukt veg da mange som kjører strekningen Skien-Vestfold-Buskerud 

benytter seg av denne vegen for å korte ned kjøretiden.  

 

De seks kommunene er med i Grenlandssamarbeidet, et samarbeid mellom 

kommunene i Grenland. Grenlandssamarbeidet arbeider for kommunal – og regional 

utvikling, og for å markedsføre regionen som et attraktivt sted å bo og arbeide.  

 

 

   Porsgrunn kommune:  

Porsgrunn har et areal på 161 kvadratkilometer, grenser mot Siljan, Skien, Bamble og 

Larvik. De hadde per 01.10.12 35 395 innbyggere (SSB). Porsgrunn er etter Bø den 

kommunen i Telemark med høyest befolkningsvekst fra 2005 til 2010 (Vareide & 

Storm 2010) Majoriteten av befolkningen i Porsgrunn kommune er bosatt i 

tettbebyggelse i nærheten av sentrumsområdet, samt en liten andel i tettstedet 

Langangen. Ved å se på den historiske befolkningsveksten og bosettingsmønstret kan 

vi se at Porsgrunn og Skien kommune kan se ut som et stort tettsted. Videre er store 



	   43	  

deler av tettbebyggelsen knyttet opp mot hovedvegnettet (Fylkesveg, Riksveg og 

Komunal veg) i kommunen.  

 

 Skien kommune: 

Skien er en by og en kommune. De har et areal på 782 kvadratkilometer, grenser mot 

Sauherad, Kongsberg, Siljan, Porsgrunn, Bamble, Drangedal og Nome. Folketallet i 

kommunen var per 01.10.12 52 885 innbyggere(SSB). Skien er Norges 11. største by 

og Telemarks administrasjonssenter og største by. Befolkningsutviklingen i Skien har 

vært jevnt økende siden år 2000. Majoriteten av befolkningen er bosatt i 

tettbebyggelse i nærhet av sentrum og langs med de store gjennomfartsårene (Riksveg 

og Fylkesveg). En mindre andel av befolkningen er bosatt i mer spredtbebyggelse i 

utkantstrøkene i kommunen.  

 

Siljan kommune: 

Siljan har blitt kåret til Telemarks beste bostedskommune, kalles ”den gode 

bostedskommunen”. De har et areal på 213,81 kvadratkilometer, grenser mot 

Kongsberg, Lardal, Larvik, Porsgrunn og Skien. Folketallet i kommunen var per 

01.10.12 2 444 innbyggere (SSB). Mange som er bosatt i Siljan arbeider i 

nabokommunene. Bosettingsmønstret i Siljan kommune kjennetegnes ved 

spredtbebyggelse langs med hovedvegnettet som består av Fylkesveger. Men vi kan 

også finne innslag av tettbebyggelse i Siljan ”sentrum”. Mye av trafikken i Siljan kan 

kalles for gjennomgangs trafikk da mange benytter seg av en kortere rute fra Vestfold 

og Buskerud til Skien ved å kjøre i gjennom Siljan.  

 

Bamble kommune: 

Bamble har et areal på 300 kvadratkilometer, grenser til Kragerø, Drangedal, Skien og 

porsgrunn. Folketallet i Bamble kommune var per 01.10.12 14 111 innbyggere (SSB). 

Byene Stathelle og Langesund, og tettstedene Herre og Valle ligger i Bamble 
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kommune. Siden Bamble kommune omfatter to mindre byer og to tettsteder, er 

majoriteten av befolkningen bosatt i disse tettstedene, men vi finner også noe 

spredtbebyggelse som ofte kjennetegnes med hytter og fritidsboliger ved kysten som 

bidrar til økt trafikkvekst i kommunen. 

 

Kragerø kommune: 

Kragerø er en by og kommune som ligger lengst sør i Telemark. De har et areal på 

307 kvadratkilometer, grenser til Risør, Gjerstad, Drangedal og Bamble. Folketallet i 

Kragerø kommune var per 01.10.12 10 691 innbyggere (SSB). Det er en attraktiv 

turistby i Norge, spesielt på sommeren. Bosettingsmønstret i Kragerø kjennetegnes 

med mye spredtbebyggelse langs med kysten, og mye av denne bebyggelsen består av 

hytter og fritidsboliger som generer mye ekstra trafikk særlig i helger og ferier. 

 

 

    Drangedal kommune: 

Drangedal har et areal på 1 062 kvadratkilometer, grenser til Gjerstad, Nissedal, 

Kviteseid, Nome, Skien, Bamble og Kragerø. I Drangedal kommune ligger bygdene 

Tørdal og Drangedal. Folketallet i Drangedal kommune var per 01.10.12 4 122 

innbyggere (SSB). Drangedal er den minste kommunen i Grenland med tanke på 

antall innbyggere. Bosettingsmønsteret representer en spredt bebyggelse, og man kan 

se på Drangedal som rural kommune med en liten andel av befolkningen bosatt i 

tettstedet Drangedal. Bosettingsmønstret er videre knyttet opp mot hovedvegnettet 

(Fylkesveger) i kommunen. 
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Figur	   4.1:1-‐	   Bosettingsstruktur i Porsgrunn, Skien, Siljan og Bamble kommune (Fylkesplan for 
senterstruktur i Telemark 2005)  
	  
For Drangedal og Kragerø se figur 4.2. 
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Figur	  4.1:2-‐	  Bosettingsstruktur i Drangedal og Kragerø kommune (Fylkesplan for senterstruktur i 
Telemark 2005)	  
 

	  
	  

E18

E18

PORSGRUNN

32

E18

SILJAN

SKIEN

DRANGEDAL

KRAGERØ

BAMBLE

E18
E18
E18

E18

4

1

60

3 2

49

354 34

356

702

32

215

36 36

31

35

56

44

57

43
53

51

54

357

353
48

356

39

47

3458

32

354

59

33

51

356

E18

E18

211

353

207
200

363

208

206

210

201

353

E18

38

351

257

363

210

256

254

253

252
76

363

38

351

38

38

358

302

356

304

256

109

109

302

Oversikt vegnett i Grenland

Tegnforklaring
Europaveg

Riksveg

Fylkesveg 

Kommunegrense
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5 Ulykkesmønster	  	  i	  Grenland	  1999-‐2011	  

5.1 	  Innledning	  

	  

I dette kapittelet vil jeg vise til det arbeidet jeg har gjort med å kartlegge og analysere 

trafikksituasjonen i Grenland i perioden 1999-2011. Jeg vil i de følgende delkapitlene 

presentere utvalgte analyser basert på figurer rundt en rekke temaer. Disse analysene 

er gjort på grunnlag av vegtrafikkulykkesdata fra Statens vegvesen. 

 

Jeg vil nå presentere fem viktige valg jeg har tatt i forkant av mine analyser. 

- Jeg har valgt å fokusere på forulykkede med skadegrad drepte, meget alvorlig 

skadde og alvorlig skadde i vegtrafikken Tidsperioden er delt inn i to deler, 

den første: en seks årsperiode fra 1999-2004, og den andre: en syv årsperiode 

fra 2005-2011. 

-  For det tredje har jeg valgt å skille mellom kjønnene. 

- Videre har jeg i noen tilfeller skilt mellom aldersgrupper. 

- Jeg har kun fokusert på forulykkede i motoriserte ulykker i vegtrafikken 

(private biler, motorsyklister, mopedister og scootere). Dette vil si at jeg ser 

ikke på forulykkede myke trafikanter (fotgjengere, syklister, skiløpere).      

 

	  

5.2 	  Ulykker,	  alvorlighetsgrad	  og	  kjønn	  

	  

Figur 5.1 viser utviklingen i trafikkulykker basert på registrert alvorlighetsgrad, kjønn 

og tidsperiode som absolutte tall. Her har jeg valgt å vise hvor mange personer 

innenfor de to tidsperiodene som er registrert for så å fordele ulykkene på kjønn og 

registrert alvorlighetsgrad.  

 

I perioden 1999-2004 kan vi se at antallet personer som er klassifisert i eller alvorlig 

skadd (kategori 3) er den mest utbredte typen av skadegrad i trafikkulykker. Og vi kan 

også se at det er flest menn som er involvert i trafikkulykker. Totalt sett i denne 
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perioden forulykker menn i et vesentlig større antall enn kvinner. Det også er et stort 

antall kvinner som er involvert i trafikkulykker og den mest utbredte skadegraden her 

er alvorlig skadd. 

 

I perioden 2005-2011 ser vi mye av de samme mønstret som i perioden 1999-2004, 

men med en viss reduksjon i antall forulykkede. Også her ser vi at antallet personer 

som er alvorlig skadd skiller seg veldig ut i forhold til tallene til personer som er 

drept eller meget alvorlig skadd. Tallene blant menn er vesentlig høyere enn hos 

kvinner, og det er samme tendens hos kvinnene ved at personer med alvorlighetsgrad 

alvorlig skadd er den mest utbredte.  

	  

	  
Figur	   5.2:1-‐	   Antall drept, meget alvolig skadd eller alvorlig skadd med motoriserte kjøretøy i 
vegtrafikken fordelt på kjønn og tids periodene 1999-2004 og 2005-2011 i Grenlandsregionen.	  
	  

Ser vi litt på forskjellene mellom de to tidsperiodene er det kun en tydelig forandring i 

gruppen menn innvolvert i ulykker klassifisert som alvorlig skadd. Her kan vi se at 

antallet forulykkede innenfor denne gruppen er redusert med ca.25 personer. Dette 

kan sies å være en meget gunstig tendens.  

 

Ser vi på de andre skadegruppene har det vært en svært liten endring, og tallene her 

varier lite mellom de to periodene. Med så små forandringer har vi ikke belegg for å 

kunne si at vi kan se en tendens til endring, men at trafikkulykkesbildet ser meget lik 

ut i begge tidsperioder. Dette kan forklares som tilfeldig varisjon på grunn av svært 

små ulykkestall.  
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5.3 Alder	  og	  kjønn	  

	  

Figur 5.3 viser prosentvise endringer i trafikkulykker basert på kjønn og alder i 

periodene 1999-2004 og 2005-2011. Her har jeg valgt å fordele det totale antallet 

personer som er drept eller alvorlig skadd i trafikkulykker på kjønn og alder. 

Aldersgruppene er her like for begge kjønn og er fordelt følgende: 16-25, 26-50, 51-

67, 68+.  

 

Vi kan se av figuren at de fleste skadde og drepte i motoriserte trafikkulykker i 

perioden 1999-2004 er menn i aldersgruppene 16-25 år og 26-50 år. Mens det i 

samme periode på kvinnesiden er mer likt innenfor de forskjellige aldersgruppene 

med aldersgruppen 26-50 år som skiller seg så vidt ut.  Her må det også sies for begge 

perioder at aldersgruppen 26-50 år er en mye større gruppe enn de andre 

aldersgruppene, og den vil forventes å ha høyest ulykkestall i begge periodene. Det vil 

innenfor denne aldersgruppen være nærliggende å tro at det er den gruppen med flest 

bilister og andre motoriserte trafikanter.  

	  

	  

	  
Figur	   5.3:1-‐	  Andel drepte og skadde med motoriserte kjøretøy i vegtrafikken fordelt på kjønn og 
alder i perioden 1999-2004 og 2005-2011 i Grenlandsregioen. I prosent.	  
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I perioden 2005-2011 kan vi også se at det er menn i aldersgruppene 16-25 år og 26-

50 år som domminerer ulykkesbildet med en relativ nedgang for 16-25 år. 

Aldersgruppen 26-50 år og 51-67 år på kvinnesiden har en litt større andel av det 

totale antallet forulykkede kontra perioden 1999-2004. Ellers så likner mønsteret i 

perioden 2005-2011 mye på mønsteret i perioden 1999-2004.  

 

Hvis vi sammenlikner de to periodene ser vi at det er svært få store endringer, og at de 

fleste endringene vi ser langt på vei kan forklares med det jeg har nevnt tidligere med 

småtallsproblematikk eller tilfeldig variasjon. Hvis vi ser på de absolutte tallene er det 

også her veldig små endringer og vi kan dermed ikke konkludere med at vi har en 

synlig trend i de alders og kjønnsgrupper. De eneste klassene vi kan se en viss tendens 

er i gruppen menn 16-25 år og 26-50 år. 

 

Vi kan se at andelen drepte og skadde hvor menn i aldersgruppen 16-25 år har en 

nedadgående kurve i forhold til det totale antallet drepte og skadde. Hvis vi ser på de 

absolutte tallene viser det seg at antallet drepte og skadde er nesten halvert fra 44 til 

28 i perioden 2005-2011. Mens andelen drepte og skadde i gruppen menn 16-25 år er 

synkende øker andelen i gruppen menn 26-50 år. De absolutte tallene viser en liten 

nedgang. Dette forteller oss at på tross av nedgang i de absolutte verdiene er det 

denne brede aldersgruppen som oftest er innblandet i trafikkulykker som drepte, 

meget alvorlig skadde eller alvorlig skadde. Men i forhold til aldersgruppens størrelse 

er det flest skadde og drepte menn i aldersgruppen 16-25 år. 

	  

5.4 Vegtype	  og	  kjønn	  

	  

Figur 5.4 viser endringer i trafikkulykker basert på type veg og kjønn i Grenland i 

periodene 1999-2004 og 2005-2011. Her har jeg tatt utgangspunkt i den totale 

andelen drepte og skadde og fordelt dette på vegtyper og kjønn. Vi kan se av figuren 

at det er et ganske likt mønster innenfor begge kjønn selv om prosentandelene er 

forskjellige. I perioden 1999-2005 forekom litt over halvparten av alle forulykkede på 

Riksvegnettet, mens andelen av drepte og skadde som har forulykket på 

Europavegnettet utgjør i overkant av 25 % for begge kjønn samlet. Andelen av 
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forulykkede på enten Fylkesvegnettet eller kommunale veger er tilnærmet like med 

sine +10 %.  

 

I perioden 2005-2011 har andelen skadde og drepte som har forekommet på 

riksvegnettet sunket ned til ca. 40 %. Andelen av alle forulykkede på europavegnettet 

har sunket til under 20 %. Da andelen av forulykkede på Europavegnettet og 

Riksvegnettet har sunket har andelen forulykkede økt vesentlig på Fylkesvegnettet og 

kommunalvegnettet, og spesielt på fylkesvegene hvor det i denne perioden har hatt ca. 

27 % av alle ulykker på vegnettet. Det kommunale vegnettet har nå en ulykkesandel 

på ca. 12 %.  

	  	  

	  
Figur	   5.4:1-‐	  Andel drepte og skadde med motoriserte kjøretøy i vegtrafikken fordelt på kjønn og 
vegtype i tids perioden 1999-2004 og 2005-2011 i Grenlandsregionen. I prosent.	  
	  

Når det gjelder skadde og drepte der menn er involverte ser vi at det har vært en 

nedgang i ulykker på Europaveg og Riksveg. Men det har derimot vært en liten 

økning i andelen forulykkede på Fylkesveger og Kommunale veger. Andelen av menn 

som er involvert i en trafikkulykke på en kommunal veg har økt fra ca. 6-8 % første 

til andre periode.  

 

Hvis vi ser på kvinnene ser vi at andelen av de drepte og skadde med kvinner 

involvert på riksveger nesten er halvert i den andre perioden, men det har derimot økt 

kraftig i andelen skadde og drepte på fylkesvegnettet og de kommunale vegene. Også 

drepte og skadde på Europaveg har hatt en ørliten økning. Hvis vi ser på de absolutte 
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tallene her vil vi kunne se at økningen er liten, og det kan dermed tyde på at dette har 

med tilfeldig variasjon å gjøre ettersom mønsteret avspeiler relativt små tall.  

 

Vi kan si at andelen av drepte og skadde som forekommer på Europavegnettet og 

riksvegnettet er synkende i forholdet til den totale andelen drepte og skadde. Mens 

andelen av trafikkulykker på fylkesveger og kommunale veger øker i den totale 

sammensetningen. Det innebærer imidlertid ingen betydelig økning i antall drepte 

eller skadde for fylkesveger og kommunale veger. Resultatene vil drøftes videre i 

kapittel 7.1. 

 

5.5 Tettbebyggelse	  versus	  utenfor	  bebyggelse	  og	  kjønn	  

	  

Figur 5.5 viser endringer i trafikkulykkesmønstre i tettbebyggelse og i 

spredtbebyggelse i Grenland i periodene 1999-2004 og 2005-2011 i absolutte tall. Her 

vises også forskjellene mellom menn og kvinner. Det er flere menn som er innblandet 

i trafikkulykker enten det er i tettbebyggelse eller i utenfor bebyggelse.  

	  

	  
Figur	   5.5:1-‐	  Antall drepte og skadde med motoriserte kjøretøy i vegtrafikken fordelt på kjønn og 
bebyggelse i perioden 1999-2004 og 2005-2011 i Grenlandsregionen.	  
	  

Hvis vi ser videre på menn kan vi se at antallet personer som er enten drept, meget 

alvolig skadd eller alvorlig skadd har hatt en markant nedgang i perioden 2005-2011.  

Størst nedgang i absolutte tall har det vært i antallet drepte og skadde som har 
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forulykket i spredtbebyggelse. Antallet drepte og skadde i tettbebyggelse har også hatt 

en markant nedgang i den andre perioden, og er ikke langt unna å bli halvert. 

 

For kvinner ser vi et litt annet mønster. I antallet drepte og skadde som forulykker i 

spredtbebyggelse finner vi en markant nedgang i antallet drepte, meget alvorlig 

skadde og alvolig skadde. Men i trafikkulykker som skjer innenfor tettbebygelse ser 

vi at antallet kvinner som er skadd har hatt en liten økning.  

 

Vi kan med dette si at antallet menn som er innblandet i motoriserte trafikkulykker 

med et alvorlig utfall er synkende, mens hos kvinner er det synkende tall i 

trafikkulykker i spredtbebyggelse, men en liten økning i antallet personer som er 

innblandet i trafikkulykker i tettbebyggelse.  

	  

5.6 Fartsgrense	  	  

	  

Figur 5.6 viser endringer i motoriserte trafikkulykker i bestemte fartsgrensesoner. Her 

skiller jeg fremdeles mellom de to tidsperiodene, samt at jeg har fordelt de drepte og 

skadde etter fartsgrense på det stedet ulykkene har forkommet.  

 

Av figuren kan vi se at det i perioden 1999-2004 har forulykket flest personer på 

strekninger der det var en fartsgrense på 80 km/t. På strekninger med 80 km/t 

fartsgrense forulykket nesten 80 personer med skadegrad drept, meget alvorlig skadd 

eller alvorlig skadd i perioden 1999-2004. Vi kan også se at antallet drepte og skadde 

på strekninger med fartsgrense på enten 50 eller 60 km/t utmerker seg med et relativt 

høyt antall forulykkede. Mens det er noen færre drepte og skadde på strekninger med 

70 eller 90 km/t fartsgrense i samme periode.  
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Figur	   5.6:1-‐	  Antall drepte og skadde med motoriserte kjøretøy i vegtrafikken fordelt på kjønn og 
fartsgrense i perioden 1999-2004 og 2005-2011 i Grenlandsregionen.	  
	  

I perioden 2005-2011 ser vi også at det er på strekninger med 80km/t fartsgrense at 

fleste personer omkommer eller skades. Også her er antallet personer ganske høyt på 

strekninger med fartsgrense 50 km/t og 60 km/t. I tillegg er det registrert ca. 20 

forulykkede på strekninger med fartsgrense 70 km/t hvilket er en markant økning fra 

den forrige perioden. Dette kan skyldes omlegging av fartsgrenser fra 80 til 70 km/t. 

 

Hvis vi ser på endringer mellom de to periodene kan vi se en tydelig nedgang i antall 

drepte og skadde på strekninger med fartsgrense 80 km/t. Vi kan registrere at antallet 

drepte og skadde her er redusert fra 77 til 51 registrerte personer, hvilket er en 

markant nedgang.  Vi kan også se at det er en markant nedgang i antallet drepte og 

skadde på strekninger med fartsgrense 90 km/t. Her har tallene gått fra 14 registrerte 

personer i perioden 1999-2004 til 0 registrerte ulykker i perioden 2005-2011. Dette 

kan forklares med at det er vedtatt at strekningene med fartsgrense 90 km/t skal settes 

ned til 80 km/t.  

 

Et annet mønster vi kan finne i figuren er at antallet drepte og skadde på strekninger 

med fartsgrense 70 km/t har gått noe opp, samt at det har vært en ørliten økning i 

antall drepte og skadde på strekninger med fartsgrense 30- 50- 60 km/t. Dette trenger 

nødvendigvis ikke å være en trend grunnet småtallsproblematikk og tilfeldig variasjon	  

i ulykkestallene mellom periodene.	  	  
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5.7 Ferdselsformål	  og	  kjønn	  

	  

Figur 5.7 viser det registrerte ferdselsformålet for de motoriserte kjøretøyene som er 

involvert i motoriserte trafikkulykker der alvorlighetsgraden er drept, meget alvorlig 

skadd eller alvorlig skadd i periodene 1999-2004 og 2005-2011. Her har jeg valgt å 

dele de drepte og skadde inn i grupper etter kjønn og registret ferdselsformål samt 

innenfor gitt tidsperiode.  

Her er det viktig å presisere at fritidsreiser også omfatter tur til butikk, bank, til/fra 

skole, til/fra fest osv. Mens kategorien Annet omfatter formålet for reisen som annet 

eller øvelseskjøring.  

 

I denne figuren har jeg bevisst unnlatt å ta med gruppen ukjent på grunnlag av at det 

er en svært høy andel av ulykkene der ferdselsformål ikke er registrert. Men tallene 

for denne gruppen er i 1999-2004: 57 % og 2005-2011: 51 %  

	  

	  
Figur	   5.7:1-‐	  Antall drepte og skadde med motoriserte kjøretøy i vegtrafikken fordelt på kjønn og 
ferdselsformål i perioden 1999-2004 og 2005-2011 i Grenlandsregionen.	  
	  

Vi kan se av figuren at det er en tydlig tendens blant de forulykkende med registrert 

ferdselsformål. De fleste drepte og skadde er innblandet i kategorien fritidsreiser. Og 

at det er det samme mønsteret blant både menn og kvinner. At antallet er høyest hos 

menn vet vi på grunnlag av figur 5.2 da det er flest menn som er innvolvert i 

trafikkulykker. På grunnlag av figur 5.7 kan vi dermed si at de fleste drepte og skadde 
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uansett kjønn forulykker i forbindelse med en fritidsreise som kan være til/fra butikk, 

bank fest, skole osv. Men vi er nødt til å være litt kritiske til disse tallene da andelen 

av ukjent ferdselsformål er meget høyt i begge perioder. Det er likevel grunn til å tro 

at det er en lavere andel i arbeid blandt drepte og skadde med ukjent ferdselsformål, 

blant annet fordi det er enklere å registrere ulykker knyttet til arbeidsreiser, og kjøring 

i arbeidstid som i hovedsak skjer på dagtid. 

 

I de resterende kategoriene til/fra arbeid, i arbeid eller annet ser vi få endringer, og det 

er snakk om svært få personer i disse kategoriene. Vi kan derfor ikke snakke om et 

mønster eller en tendens i disse gruppene.  

	  

5.8 Mistanke	  om	  rus	  og	  kjønn	  

	  

Figur 5.7 viser registrert rusmistanke ved personer som er drept eller skadd i 

motoriserte trafikkulykker fordelt på kjønn og alder i periodene 1999-2004 og 2005-

2011. Her har jeg valgt kun å fokusere på de personer hvor det finnes en mistanke om 

rus. Det vil si de er involvert i en ulykke der sjåføren er mistenkt for rus. Disse har jeg 

igjen valgt å dele inn i kjønn og aldersgrupper.  

 

I perioden 1999-2004 kan vi se at den største andelen forulykkede med mistanke om 

rus involverer menn, og at det er aldersgruppen 26-50 som innehar den aller største 

andelen med sine 45 %. Men aldersgruppen menn 16-25 inngår i en stor andel av 

ulykker med mistanke om rus. Her vil jeg trekke frem at aldersgruppen 26-50 år er en 

mye større gruppe enn 16-25 og dersom jeg hadde valgt å splitte opp gruppen 26-50 

ville det sett annerledes ut. Også hos kvinnene i samme tidsperiode skiller gruppen 

16-25 seg ut med en andel på nesten 15 % av alle drepte og skadde menn og kvinner 

med rusmistanke. Det vi kan tolke ut i fra dette er at unge voksne, både menn og 

kvinner, i alderen 16-25 tar større risiko ved å kjøre i ruset tilstand.  

 

I perioden 2005-2011 ser vi også at det er noe av det samme mønsteret som i perioden 

1999-2004, men her innehar gruppen kvinner 16-25 en noe større andel med sine 22 

%. Til tross for noe økning hos kvinnene er det fortsatt menn som dominerer dette 
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bilde. Også her er menn i den bredere aldersgruppen 26-50 størst, men andelen av 

menn i aldersgruppen 16-25 er også betydelig stor.  

	  

	  
Figur	  5.8:1-‐	  Andel	  drepte	  og	  skadde	  med	  motoriserte	  kjøretøy	  i	  vegtrafikken	  fordelt	  på	  
kjønn	  og	  rusmistanke	  i	  perioden	  1999-‐2004	  og	  2005-‐2011	  i	  Grenlandregionen.	  I	  prosent.	  
 

Hvis vi sammenlikner de to periodene ser vi at det ikke er store forskjeller på antallet 

trafikkulykker der det fattes en mistanke om rus. Med dette som utgangspunkt kan vi 

se at mønsteret har forandret seg noe på tvers av kjønnene. I det totale bildet kan vi se 

at andelen av trafikkulykker som omhandler menn og mistanke om rus går noe ned, 

mens det derimot øker hos kvinnene i de samme aldersgruppene. Det kan også tenkes 

at disse tallene kan være påvirket småtall og tilfeldig variasjon. Spesielt på 

kvinnesiden i aldersgruppen 16-25 ser vi en betydelig økning i andelen drepte og 

skadde. Ser vi på de absolutte tallene for kvinner i aldersgruppen 16-25 er det ikke 

stor økning. På grunnlag av dette kan vi si at færre menn kommer ut for 

trafikkulykker i ruset tilstand, og at med dette øker kvinnenes andel på tross av at de 

absolutte ulykkestallene ikke øker i stor grad. Dette viser at rusforebyggende arbeid i 

trafikksikkerhetssammenheng fortsatt trenger å styrkes, og at en må fokusere på 

kvinnelige sjåfører i dette arbeidet. Dette drøftes videre i kapittel 7.2.  

	  

5.9 Beskyttelse	  og	  kjønn	  

	  

Figur 5.9 viser utviklingen i bruk av bilbelte eller hjelm i trafikkulykker der 

skadegraden er drept, meget alvorlig skadd eller alvorlig skadd i periodene 1999-2004 

og 2005-2011. Søylene i figur 5.9 viser andelen av det totale antallet drepte og 
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skadde personer i den gitte perioden. Jeg har her valgt å dele inn i grupper etter kjønn 

og bruk av bilbelte eller hjelm.  

 

Jeg vil først starte med å si at det innenfor denne variabelen er det knyttet en liten 

usikkerhet til tallene fordi det er en høy andel av de forulykkede hvor det ikke er 

registrert bruk av bilbelte eller hjelm. Det er ikke gjort detaljerte undersøkelser av 

hjelmbruk for to-hjulskjøretøy (MC, moped og scooter) da dette ville blitt for 

omfattende i denne oppgaven. Det vil da være vanskelig å anslå en tendens eller 

mønster da det i perioden 1999-2004 er 45 % av alle forulykkede hvor det er ukjent 

om hvorvidt bilfører eller motorsyklister eller lignende har brukt beskyttelse i form av 

bilbelte eller hjelm. Mens det i perioden 2005-2011 er en vesentlig mindre andel av 

de forulykkede hvor beskyttelse er ukjent noe som forteller oss at registreringen er 

gjort nøyere enn tidligere. 

 

Det er også viktig å få frem her at kollisjonspute ikke inngår som sikker beskyttelse 

da det i mange ulykker kun er kollisjonspute og ikke bilbelte som er brukt.	  	  

	  

	  
Figur	   5.9:1-‐	  Andel drepte og skadde med motoriserte kjøretøy i vegtrafikken fordelt på kjønn og 
beskyttelse i periodene 1999-2004 og 2005-2011 i Grenlandregionen. I prosent.	  
 

Av figuren kan vi se at i perioden 1999-2004 er andelen av drepte og skadde hvor 

beskyttelse i form av bilbelte eller hjelm er brukt vesentlig større enn ingen 

beskyttelse hos begge kjønn. Igjen kan vi se at det er flest menn som innblandet i 

trafikkulykker, men at folk flest bruker beskyttelse. I perioden 2005-2011 ser vi at det 

alle grupper med unntak av kvinner som ikke har brukt beskyttelse tilsynelatende øker 

sin andel i forhold til perioden før, men det kan skyldes den prosentvise nedgangen i 
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andelen ukjent. Og det vil være nærliggende å tro at det i perioden 1999-2004 vil være 

en tilsvarende lik fordeling hvis andelen ukjent der hadde vært mindre.  

 

Eneste gruppe der andelen ikke øker er som nevnt kvinner som ikke har brukt 

beskyttelse. Her kan vi se en ørliten nedgang i figuren og i de absolutte 

ulykkestallene. Her kan vi muligens si at flere kvinner bruker bilbelte da tallene i de 

andre gruppene går vesentlig opp ved færre tilfeller av ukjent registrering.   

 

Samlet sett kan vi se at kjernen av de som forulykker består av menn i aldersgruppen 

16-50 år. Utviklingen i de to periodene er positiv da antallet drepte og skadde 

trafikanter har hatt en nedgang. Videre har vi sett at det forekommer flere forulykkede 

utenfor tettbebygde strøk, og at hovedvekten av ulykkene skjer i forbindelse med 

fritidsreiser. Ut i fra resultatene har vi sett at det finnes en betydlig andel personer 

som tar stor risiko gjennom å kjøre i ruspåvirket tilstand samt unngå å bruke 

beskyttelse i form av bilbelte og hjelm. En utfordning i analysen har vært små 

endringer i ulykkestallene. Dette kan som nevnt tidligere sees på som 

småtallsproblematikk og/eller tilfeldig variasjon. De viktigste resultatene i dette 

kapitlet vil bli drøftet og omtalt videre i kapittel 7.1 og 7.2. 
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6 	  Ulykkesmønstre	  for	  unge	  voksne	  16-‐25	  år	  i	  Grenland	  1999-‐

2011	  

6.1 Innledning	  	  	  

	  

I dette kapittelet vil jeg bygge videre på de analysene jeg har gjort i kapittel 5. Her har 

jeg valgt å fokusere på aldersgruppen 16-25 år da denne gruppen er godt representert i 

mine tidligere analyser. Dette er også den aldersgruppen med flest uerfarne førere og 

med høyere risikotilbøyelighet av motoriserte kjøretøy. Det vil derfor kanskje være 

spesielt interessant å se om man kan avdekke noen ulykkesmønstre her som man kan 

trekke videre inn i arbeid med forebygging av trafikkulykker.  

 

Også her har jeg foretatt noen valg. For det første har jeg valgt å dele tidsperioden. 

Grunnlaget for dette valget er at vi har med relativt små tall å gjøre og det ville derfor 

ha vært vanskelig å begrunne statistisk endringer med så små ulykkestall (tilfeldig 

variasjon). Det vil derfor være naturlig å se på alle trafikkulykkene i 1999-2011 som 

en periode. 

 

For det andre har jeg valgt å analysere videre på forskjellene mellom menn og kvinner 

da dette er interessant i forhold til den risikoen vi menn og kvinner tar i trafikken. For 

det tredje har jeg valgt å fremstille mine figurer med de absolutte verdiene (dvs. 

antallet drepte og skadde personer) som er registrert da dette kan gi oss et bedre bilde  

av hvordan trafikksituasjonen er for et tross alt begrenset antall drepte og skadde i 

denne aldersgruppen. I planleggingssammenheng vil absolutte tall være relevante 

fordi det sier mye om omfanget av skader og ulykker, og for eksempel behovet for 

helsetjenester. Det siste jeg ønsker å påpeke er at jeg fortsetter å fokusere på 

trafikkulykker som forårsakes av private motoriserte kjøretøy (personbiler og 

motorsykler, mopeder og scooter). Dette vil da si at jeg ikke har tatt med myke 

trafikanter som fotgjengere eller syklister, men i denne delen også har tatt med 

eventuelle passasjerer som måtte ha blitt enten drept, meget alvorlig skadd eller 

alvorlig skadd.  
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Det er også viktig å forklare at jeg tar utgangspunkt i hvilken alvorlighetsgrad 

ulykkene er blitt klassifisert som da er drept, meget alvorlig skadd eller alvorlig 

skadd. 

	  

6.2 Alvorlighetsgrad	  og	  kjønn	  

	  

Figur 6.2 viser antallet personer som er drept, meget alvorlig skadd eller alvorlig 

skadd i aldersgruppen 16-25 år i Grenland i perioden 1999-2005 basert på kjønn og 

skadegrad.  Av figuren kan vi se at det er desidert flest menn i denne aldersgruppen 

som er involvert i motoriserte trafikkulykker. Og det er spesielt kategorien alvorlig 

skadd som skiller seg ut for begge kjønn. 

 

	  
Figur	  6.2:1-‐	  Antall drepte og skadde med motoriserte kjøretøy i vegtrafikken i aldersgruppen 16-25 
år fordelt på kjønn og skadegrad  i perioden 1999-2011 i Grenlandsregionen.	  
 

Sammenlikner vi kjønnene ser vi at det er omtrent likt mønster både hos menn og 

kvinner. Hos begge kjønn er det desidert høyest antall alvorlig skadd, mens det er 

noen få flere tilfeller av drepte enn meget alvorlig skadde. Nå skal det også sies at det 

er svært lave tall på kvinnesiden over antall drepte og meget alvorlig skadde, så her er 

det vanskelig å si at utfallet av en trafikkulykke med kvinner involvert oftere ender 

med drept enn meget alvorlig skadde. For menn er tallene noe høyere men også her er 

det svært små forskjeller.  
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Det vi kan si er at det både for kvinner og menn i aldersgruppen 16-25 år er et 

betydelig antall personer som tar høy risiko i trafikken, og at tallet er høyere for menn 

enn kvinner. 
 

6.3 Vegtype	  og	  kjønn	  

	  

Figur 6.3 viser antallet personer i aldersgruppen 16-25 år som er drept eller skadd i 

motoriserte trafikkulykker i perioden 1999-2011 i Grenlandsregionen fordelt på kjønn 

og vegtype. Hvis vi kun ser på vegtypen kan vi se at det er klart flest personer som 

omkommer eller blir skadet på Riksveger. Mens det er så å si like mange personer 

drept eller skadd på Europaveg og Fylkesveg.  

	  

	  
Figur	  6.3:1-‐	  Antall drepte og skadde med motoriserte kjøretøy i vegtrafikken i aldersgruppen 16-25 
år fordelt på kjønn og vegtype i perioden 1999-2011 i Grenlandregionen.	  
 

Vi kan se at det er spesielt Riksveg og menn som skiller seg ut med sine ca.40 drepte 

eller skadde. Mens det er forholdvis like tall for menn på Europaveg og Fylkesveger 

med sine ca. 10 drepte eller skadde. Hvis vi ser på kvinnene kan vi se at antallet 

drepte eller skadde øker litt for hver vegtype med unntak av kommunale veger. Selv 

om vi har med små tall å gjøre kan vi se en liten tendens hos kvinnene. Det er flere 

kvinner som omkommer eller blir skadd på Fylkesveg noe som er svært forskjellig fra 

menn. Dette kan ha sammenheng med forskjellige kjørevaner, mobilitet og 

risikoatferd på spesielle veier blant menn og kvinner. Dette vil omtales nærmere i 

kapittel 7.3. 
  



	   64	  

6.4 Tettbebyggelse	  versus	  utenfor	  tettbebyggelse	  og	  kjønn	  

	  

Figur 6.4 viser antallet drepte og skadde med motoriserte kjøretøy i vegtrafikken i 

aldersgruppen 16-25 år fordelt på kjønn og bebyggelse i perioden 1999-2011 i 

Grenlandsregionen. Av figuren kan vi se at det er flest drepte og skadde i 

trafikkulykker som skjer i spredtbebygde strøk fremfor tettbebygde strøk. Også kan vi 

se at det er et relativt lite antall personer hvor det ikke er registrert om det er 

tettbebygd eller spredtbebyggelse ved ulykkesstedet.   

 

	  
Figur	  6.4:1-‐	  Antall drepte og skadde med motoriserte kjøretøy i vegtrafikken i aldersgruppen 16-25 
år fordelt på kjønn og bebyggelse i perioden 1999-2011 i Grenlandsregionen.	  
 

Som vi vet fra tidligere figurer er det relativt flest unge menn som er involvert i 

trafikkulykker og at det dermed er flest menn som har omkommet eller blitt skadd. I 

forhold til denne figuren kan vi se de samme tendensene på tvers av kjønnene. Det er 

vesentlig flere drept og skadd i ulykker som har forekommet i spredtbebygde strøk. 

Hos menn er det tydelig forskjell mellom de to strøkstypene. Mesteparten av de 

drepte og skadde i unge menn 16-25 år skjer i spredtbebygde strøk.  

 

Hos kvinnene i denne aldersgruppen ser vi den samme tendensen som hos mennene. 

De fleste drepte og skadde har forulykket i spredtbebygde strøk. Selv om tallene for 

kvinnene er mindre enn hos mennene er tendensen lik.  
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6.5 Fartsgrense	  og	  kjønn	  

	  

Ulykker og drepte/skadde personer har i mindre grad vært analysert i forhold til 

fartsgrense fordi opplysninger om fartsgrensesone har vært mindre tilgjengelig i 

Vegvesenets ulykkesdatabaser. Figur 6.5 viser antallet drepte og skadde med 

motoriserte kjøretøy i vegtrafikken i aldersgruppen 16-25 år fordelt på kjønn og 

fartsgrense i perioden 1999-2011 i Grenlandsregionen. Figuren viser antallet personer 

som er drept og skadd basert på kjønn og den fartsgrensesonen de har forulykket i. 

 

Totalt sett for hele perioden kan vi se at det har forulykket flest personer i 

fartsgrensesonen 80 km/t. Mens det er så å si like mange personer som har forulykket 

i fartsgrensesonene 50 km/t og 60 km/t. Av figuren kan vi også se at det også har 

forulykket et lite antall personer i fartsgrensesonene 40-70 og 90 km/t. Figuren sier 

ikke noe om fartsoverskridelser, dvs kjøretøyets fart ved ulykkestidspunktet. Dette 

forholdet kan derfor ikke tolkes uten videre som et regelbrudd.  

 

	  
Figur	  6.5:1-‐	  Antall drepte og skadde med motoriserte kjøretøy i vegtrafikken i aldersgruppen 16-25 
år fordelt på kjønn og fartsgrense i perioden 1999-2011 i Grenlandsregionen.	  
 

Blant menn i aldersgruppen 16-25 år kan vi se at det er flest personer som er drept og 

skadd med motoriserte kjøretøy på strekninger med fartsgrense 80 km/t, og at 

strekninger med fartsgrense 50 km/t eller 60 km/t følger like bak med antall drepte og 
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skadde. På strekninger med fartsgrense 40 km/t, 70 km/t og 90 km/t ser vi at tallene 

ikke er så høye. At det er få personer som er drept eller skadd på strekninger med 90 

km/t kan forklares med at det er svært få strekninger i denne regionen med den 

fartsgrensen. Det kan også tenkes at det er relativt få veger og vegstrekninger med 70 

km/t. 

 

Hos kvinnene kan vi se mye av det samme mønsteret som hos mennene med 

strekninger med fartsgrense 80 km/t som kategorien hvor det har forulykket flest 

personer. Også hos kvinnene er det like tall for strekninger med fartsgrense 50 km/t 

eller 60 km/t og at de gruppene er noe nærmere gruppen med forulykkede på 

strekninger med fartsgrense 80 km/t. Mens det også her er et lite antall personer som 

har forulykket på strekninger med fartsgrense 70 km/t. 

 

Antallet ukjente registrerte i denne kategorien er ca. 5 og jeg vil derfor anta at de ikke 

ville ha påvirket det foreliggende mønsteret om disse hadde vært kjent. 

	  

6.6 Ferdselsformål	  og	  kjønn	  

	  

Figur 6.6 viser antallet drepte og skadde med motoriserte kjøretøy i vegtrafikken i 

aldersgruppen 16-25 år fordelt på kjønn og ferdselsformål i perioden 1999-2011 i 

Grenlandsregionen. Figuren viser det ferdselsformål de forulykkede hadde på 

ulykkestidspunktet. Dette er en kategori med mange ukjente registreringer og vi kan 

se at det er ca. 50 personer med et ukjent ferdselsformål. Det er derfor vanskelig å 

kunne si noe bestemt om et type mønster eller tendens, men at vi kan anta at det er lite 

trolig at det er mange ”ukjente” som ville blitt plassert i gruppene i arbeid eller til/fra 

arbeid, fordi dette er aktiviteter som letter lar seg registrere. Annet i denne 

sammenheng vil presentere blant annet øvelseskjøring. Ferdselsformål kan blant annet 

indikere noe om risikoatferd, tretthet og uoppmerksomhet som videre kan knyttes til 

kjørelengde eller reiselengde.  
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Figur	  6.6:1-‐	  Antall drepte og skadde med motoriserte kjøretøy i vegtrafikken i aldersgruppen 16-25 
år fordelt på kjønn og ferdselsformål  i perioden 1999-2011 i Grenlandsregionen.	  
 

Av figuren kan vi se at det er flest drepte og skadde i gruppen fritidsreiser som 

omhandler tur til butikk, bank, skole som skiller seg ut. Vi kan også se noen få 

tilfeller av personer som har forulykket da de har vært i arbeid, til/fra arbeid og annet. 

Disse tallene er veldig små og det kan derfor ikke sies at vi har et mønster eller 

tendens, men at det kan forklares som tilfeldigheter rundt disse ulykkene.  

 

Vi kan derimot si at de fleste trafikkulykker hvor personer enten blir drept eller blir 

skadd forekommer i situasjoner der de holder på med fritidsreiser og at dette gjelder 

begge kjønn. En kan anta at dersom kategorien ukjent hadde vært kjent ville tallene 

for fritidsreiser vært enda mer markant.  

	  

6.7 Mistanke	  om	  rus	  og	  kjønn	  

	  

Figur 6.7 viser antallet drepte og skadde med motoriserte kjøretøy i vegtrafikken i 

aldersgruppen 16-25 år fordelt på kjønn og rusmistanke i perioden 1999-2011 i 

Grenlandsregionen.  Figuren viser kun de personer som er drept og skadd hvor det er 

en mistanke om rus, samt antallet ukjente innenfor denne kategorien. Det skal nevnes 

at passasjerer som forulykker med en eventuell ruspåvirket sjåfør ikke vil inngå i 

statistikken som ruspåvirket. 
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Figur	  6.7:1-‐	  Antall drepte og skadde med motoriserte kjøretøy i vegtrafikken i aldersgruppen 16-25 
år fordelt på kjønn og rusmistanke i perioden 1999-2011 i Grenlandsregionen.	  
 

Av figuren kan vi se at det er noen flere menn enn kvinner som er drept og skadd med 

motoriserte kjøretøy i vegtrafikken hvor det også fattes en mistanke om rus. Selv om 

dette gjenspeiler det mønsteret vi kan se fra de andre figurene, kan vi se her at antallet 

kvinner innenfor denne kategorien ikke er signifikant lavere enn antall menn. Vi kan 

også se at antallet ukjente i denne kategorien er lavt og jeg vil derfor anta at disse ikke 

vil være med på å endre kjønnsforskjellene nevneverdig.  

	  

6.8 Beskyttelse	  og	  kjønn	  

	  

Figur 6.8 viser antallet drepte og skadde med motoriserte kjøretøy i vegtrafikken i 

aldersgruppen 16-25 år fordelt på bilbelte eller bruk av hjelm i perioden 1999-2011 i 

Grenlandregionen. Figuren viser de antallet forulykkende med og uten beskyttelse. 

Her må det også nevnes at beskyttelse kun i form av kollisjonspute ikke regnes som 

fullstendig beskyttelse og går derfor inn under gruppen ”nei”.  
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Figur	  6.8:1-‐	  Antall drepte og skadde med motoriserte kjøretøy i vegtrafikken i aldersgruppen 16-25 
år fordelt på kjønn og beskyttelse i perioden 1999-2011 i Grenlandsregionen.	  
 

Det første jeg vil nevne her er det høye antallet ukjente innenfor denne kategorien. 

Det er dessverre mange ulykker der personene ikke står med registrert beskyttelse. 

Dette kan skyldes at man ikke ønsker å oppgi opplysninger til politiet på grunn av 

forsikringsforhold  

 

Det vi kan se er at det et stort antall menn som har forulykket men har brukt 

beskyttelse i form av hjelm eller bilbelte. Mens antallet menn som står registrert med 

ingen beskyttelse er lav. Hos kvinnene vet vi at tallene på drepte og skadde er lave, 

men her er antallet forulykkede personer mye jevnere mellom med og uten 

beskyttelse. Vi kan med stor forsiktighet på grunn av det høye antallet ukjente si at 

det er en større sannsynlighet at drepte og skadde kvinner i aldersgruppen 16-25 år 

bruker beskyttelse i form av bilbelte eller hjelm. 
 

6.9 Risikotakere	  og	  kjønn	  

	  

Figur 6.9 viser antallet drepte og skadde med motoriserte kjøretøy i vegtrafikken i 

aldersgruppen 15-25 år fordelt på kjønn, mistanke om rus og bruk av beskyttelse i 

perioden 1999-2011 i Grenlandregionen. Figuren viser sammenhengen mellom 

mistanke om rus og bilbelte eller bruk av hjelm. Figuren tar utgangspunkt i antallet 

drepte og skadde personer hvor det er en mistanke om rus.  
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Figur	  6.9:1-‐	  Antall drepte og skadde med motoriserte kjøretøy i vegtrafikken i aldersgruppen 16-25 
år fordelt på kjønn, rusmistanke og beskyttelse i perioden 1999-2011 i Grenlandsregionen.	  
 

Det første jeg vil kommentere er det høye antallet av ukjente i denne kategorien. Det 

skal sies at det kan være registrert enten rusmistanke eller beskyttelse til noen av 

personene som går inn i gruppen ukjent, men at det mangler en av de to variablene og 

blir derfor ukjent.  

 

Gruppen ”ja” står for bruk av bilbelte eller hjelm, mens ”nei” står for ingen 

beskyttelse. 

 

Vi kan se av figuren at det er meget små og jevne tall, men at det er noen flere 

forulykkede menn som er mistenkte for rus som ikke har brukt noen form for 

beskyttelse. Men det er her snakk om veldig små forskjeller i antallet. Hos kvinnene 

er antallet helt likt. Det vil dermed si at det er like mange kvinner som er mistenkte 

for ruspåvirkning som har brukt bilbelte og hjelm som det er kvinner som ikke har 

brukt bilbelte eller hjelm. Som sagt er tallene her meget lave og det er et høyt antall 

ukjente som reduserer muligheten for å kunne påpeke et eventuelt mønster her. 

 

En kan se av resultatene i kapittelet at det er en liten kjerne av unge mannlige 

risikotakere utenfor tettbebygde strøk som forulykker. En kan og se at de fleste 

ulykker i aldersgruppen 16-25 år forekommer i forbindelse med fritidsreiser. Samtidig 

kan vi se at en god del unge trafikanter tar stor risiko i trafikken ved å unngå å bruke 
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beskyttelse eller kjøre i ruspåvirket tilstand. En utfordring for denne analysen er de 

små tallene og høy andel av ”ukjent” innenfor visse risikofaktorer. Og det vil dermed 

være for små tall til å følge utviklingen over tid. De viktigste mønstrene og funnene i 

dette kapitlet vil bli drøftet videre i kapittel 7.3 og 7.4. 
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7 Diskusjon	  

7.1 Endringer	  i	  ulykkesmønstre	  i	  Grenland	  

 

Med utgangspunkt i periodene 1999-2004 og 2005-2011 har antallet drepte, meget 

alvorlig skadde og alvorlig skadde sunket med 29 personer (jfr figur 5.1). Utviklingen 

kan i så måte sees på som positiv, men hvis vi ser nærmere på tallene har vi sett at det 

er kun én kategori som viser en tydelig endring, nemlig alvorlig skadde menn. At det 

er et klart flertall av menn som forulykker i trafikken støttes av flere teoretikere (jfr. 

2.3.5), gjennom mer aggressiv kjørestil og høyere risikotakning. Det er derfor 

interessant å se at det er denne gruppen som endrer seg. Man kan anta at 

eksponeringen i Grenland har økt når det gjelder mengde trafikk i løpet av perioden 

1999-2011, og man vil da kunne anta at det foreligger en sammenheng mellom økt 

trafikkmengde og økt ulykkestall. Og med menns ”aggressive” kjørestil ville man 

kanskje anta at ulykkestallene hadde økt i denne perioden. Denne utviklingen kan 

støttes gjennom Fridstrøms (1996) begrep om elastisitet (jfr. 2.2.6). Selv om begrepet 

er noe omstridt tror jeg at begrepet kan settes i sammenheng med 

trafikksikkerhetstiltak. På store deler av strekningen E18 gjennom Bamble har det 

blitt gjennomført tiltak som trafikkseparering og gjennomsnittsmålere samt ATK som 

følge av en mye ulykkesbelastet strekning. Man kan da anta det kan være med på å  

påvirke trafikantenes atferd og uvettige kjøring samtidig som eksponeringen har økt 

og gitt dårligere fremkommelighet i form av tettere trafikk som igjen kan virke 

fartsdempende.  

 

I kategoriene menn som er drept eller meget alvorlig skadd, og kvinner som er drept, 

meget alvorlig skadd og alvorlig skadd er endringene minimale, og man kan snakke 

tilfeldig variasjon og småtallsproblematikk (jfr. 3.3.1 og 3.3.2). Hos kvinner er 

antallet drepte og meget alvorlig skadde enda lavere i begge perioder. Man kan da 

stille seg spørsmålet om hvorfor man ikke har klart å fått ned antallet til et nullnivå i 

disse to kategoriene. Til tross for trafikksikkerhetstiltak og atferdsendringer kan man 

da snakke om ulykker som tilfeldige hendelser (jfr. 2.3.2). Det vil alltid skje en eller 

annen ulykke som følge av at det er ”skjebnebestemt”. I en stor kjøretøypopulasjon 
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som i Grenland vil det fra tid til annen kunne forekomme noe få ”ekstreme hendelser” 

som får fatale følger, for eksempel sjåfører som mister besinnelsen, får illebefinnende, 

alvorlig psykiske forstyrrelser osv. og reagerer dermed inadekvat i trafikksystemet.  

Samtidig kan man si at sannsynligheten for at mennesker ikke kommer til å være 

feilfrie vil være stor. Mennesker gjør feil, dessverre også i trafikken. Feilhandlinger 

som ikke er bevisste, men som kan føre til hendelser i trafikken med et alvorlig utfall. 

Dette kan være feilhandlinger som å glemme å bruke blinklys, glemme å se i speil 

osv. (jfr. 2.3.3). Dermed vil man alltid få noen ulykker som blant annet skyldes 

ekstreme og tilfeldige hendelser, og nullvisjonen vil på grunnlag av dette aldri kunne 

nås.  

 

Selv om antallet forulykkede ikke har hatt en tydelig og svært jevn nedgang mellom 

de to tidsperiodene ser vi av figur 7.1 at antallet forulykkede hvor skadegraden er 

drept, meget alvorlig skadd og alvorlig skadd viser en nedadgående tendens. Årsakene 

til dette kan være mange, vi kan også se noen store svingninger mellom noen av 

årene. Dette kan sees på som en positiv endring i ulykkesmønstre. Størst forskjell er 

det i ulykkestallene mellom 2003 og 2004. En mulig forklaring på dette kan være 

utførte trafikksikkhetstiltak på utvalgt punkter og strekninger i regionen, fjerning av 

såkalte ”Black spots”.  

 

	  
Figur	   7.1:1-‐ Antall forulykkede (privatbil, motorsykkel, moped, scooter) per år i Grenland i 
perioden 1999-2011. 
 

Vi kan videre se en økning i antallet forulykkede fra 2004-2005. Én mulig forklaring 

her er risikokompensasjon (jfr. 2.3.6). Eventuelle sikkerhetstiltak som er satt i gang 
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kan ha mistet noe av sin effekt gjennom økt trygghetsfølelse hos trafikantene. Man vil 

da miste noe fokus og konsentrasjon i forhold til trafikksystemet krever og igjen føre 

til flere trafikkulykker. Men dette kan også skyldes ”regression to the mean” effekter 

(jfr. 3.3.1) 

 

En spennende utvikling kan vi se i perioden 2008-2010. Her viser det seg at antallet 

trafikkulykker går jevnt ned. I takt med behandlingen av Nasjonal Tiltaksplan 2010-

2019 ble det gjort et arbeid om lage en rekke trafikksikkerhetskampanjer på et 

nasjonalt nivå som skulle være med på å forebygge trafikkulykker. Kampanjene ble 

allerede i 2008 og 2009 for første gang satt til verks (Statens Vegvesen). Vi kan 

muligens se et lite resultat av dette her. Det er også satt i gang en rekke 

trafikksikkerhetstiltak spesielt for Grenland (se avsluttende kommentarer 8.4 for mer 

informasjon). Blant annet økt medieoppmerksomhet, oppslag i nyheter og lignende 

kan ha ført til økt bevissthet omkring konsekvensene av en alvorlig ulykke kan mulig 

spille inn på trafikanters risikoforståelse som igjen kan føre til økt konsentrasjon rundt 

ferdsel i trafikken.  

 

Sammenlikner vi figur 7.1 og figur 5.2 kunne man trolig tenke seg en større nedgang i 

antallet personer som er drept, meget alvorlig skadd og alvorlig skadd en det som 

faktisk foreligger. En mulig årsak kan være større og mer omfattende ulykker der 

flere enheter er involvert en tidligere grunnet større trafikkvolum. Eventuelt at det kan 

være en sammenheng mellom antallet passasjerer, alder og ulykker. Som vi kan se av 

figur 5.3 er hovedmengden av de forulykkede i hele perioden menn i aldersgruppen 

16-50 år med en betydelig andel personer i aldersgruppen 16-25 år. Denne gruppen er 

som nevnt tidligere utsatt da en andel sjåfører har en mer risikopreget og uforsiktig 

kjørestil. Og man kan tenke seg at en personbil med flere personer i denne 

aldersgruppen kan være med på å øke tilbøyeligheten for å utsette seg selv og andre 

for risiko. Men vi kan også se at andelen ulykker med personer i aldersgruppen 16-25 

år har gått ned i denne perioden. Assum m.fl. (1993) mener at alder eliminerer 

relasjonen mellom holdninger og ulykkesrisiko, men at det knytter seg spesielle 

risikofaktorer til ungdommer i trafikken. Assum m.fl. hevder at årlig kjørelengde og 

alder er viktigere for ulykkesrisikoen enn holdninger. Også dette kan være en mulig 

forklaring på hvorfor andelen er så høy i aldersgruppen 16-25 år. Dette er imidlertid 
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omdiskutert, mange studier viser at risikoholdninger er den viktigste prediktor for 

risikoatferd (Rundmo & Jørgensen 2009).  

 

Videre kan vi se av figur 5.4 at andelen av personer som forulykker går ned for menn 

på Europaveg og Riksveg, mens andelen av ulykker går opp på de resterende vegene 

for begge kjønn. Dette trenger ikke nødvendigvis bety at det skjer flere ulykker og at 

flere enn tidligere forulykker på de resterende vegene, men at endringene i antall 

personer som totalt har forulykket har gått ned på Europaveg og Riksveg. Det vil 

igjen si at man vil få en naturlig økning i de andre kategoriene. Mye av fokuset på 

trafikksikkerhetstiltakene har vært på veger med høy hastighet og høy eksponering. 

Man vil derfor se større endringer på Europaveg og Riksveg da fokuset har vært større 

der. Disse vegtypene er også høy-volum fartsårer, som innebærer at endret risikonivå 

vil berøre mange sjåfører og bidra til betydelig reduksjon i ulykkestall (jfr. 

populasjonsforebyggende strategi versus individforebyggende).  

 

Videre ser vi av figur 5.5 at de fleste trafikkulykkene skjer i spredtbebygde områder 

for begge kjønn. Dette kan igjen sammenliknes med resultatene i figur 5.6 som viser 

at de fleste ulykker skjer på vegstrekninger med fartsgrense 50 km/t eller mer. Man 

kan også anta at det skjer flere ulykker i sentrumsområder enn det som kommer frem 

av figurene, men at disse innebærer en lavere skadegrad. Av resultatene har vi sett at 

antallet drepte, meget alvorlig skadde og alvorlig skadde går ned og da spesielt i 

spredtbebygde områder hos begge kjønn. Videre kan vi se den samme endringen i 

antallet på strekninger med 80 km/t og 90 km/t fartsgrense. En mulig forklaring kan 

som tidligere nevnt være trafikksikkerhetstiltak som for eksempel fartsreduksjon og 

ATKer. Men vi kan også se at det har vært en økning i antallet forulykkede på 

strekninger med 70 km/t. Man kan også anta at dette kan ha med kulturforskjeller å 

gjøre (jfr. 2.4.4). Dette kan forklares med at personer som bor i spredtbebygde 

områder kan ha en mer aggressiv kjørestil og ta mer risiko. Samtidig kan man si at 

trafikksystemet i spredtbygde områder er mindre komplisert enn i tettbebyggelse. 

Dette kan føre til at trafikanter føler at risikoen er noe mindre og ta større risiko enn 

de ville gjort i sentrumsområder. En kan for eksempel anta at folk kjører litt over 

fartsgrensen i spredtbebygde områder enn i tettbebyggelse. Dette er også knyttet til 

politikontroll og annen overvåkning og oppfattet sannsynlighet for å bli oppdaget. 
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Antallet trafikkulykker i tettbebyggelse vil være høyere enn det som fremkommer i 

analysen, men at hovedtyngden av disse ulykkene har en lavere skadegrad som lettere 

skadd og uskadd. Som tidligere nevnt kan mange trafikkulykker skyldes 

feilhandlinger hos trafikantene. Man kan anta at det forkommer mange flere 

feilhandlinger uten at det eskalerer til en ulykke. Dette gjelder for menn og kvinner i 

alle aldersgrupper. 

 

Vi kan se at utviklingen går i en positiv retning når det gjelder antallet skadde og 

drepte i Grenland. Årsakene til dette kan være mange, men man kan anta at et grundig 

trafikksikkerhetsarbeid gjennom fysiske tiltak samt fokus på 

trafikksikkerhetskampanjer som skal være med på å endre folks atferd i trafikken har 

vært med på å påvirke ulykkestallene. Samtidig har nyere og raskere medisinsk hjelp 

samt sikrere biler vært med på å få ulykkestallene ned. Men denne ”post-crash” 

faktoren vil ikke slå ut i denne oppgaven fordi vi ser på ulike skadegrader, det vil si 

ikke bare om noen overlever eller ikke.  

 

7.2 Spesielle	  risikofaktorer	  i	  vegtrafikken	  

 

Et annet nærliggende fokus i denne masteroppgaven er spesielle risikofaktor som 

spiller inn på ulykkestallene i Grenland. For det første vil jeg se litt nærmere på 

ferdselsformålet til de forulykkede. En kan her merke seg som tidligere nevnt i 

kapittel 5.7 at vi har en stor andel av de forulykkede hvor ferdselsformålet i er 

registrert. Allikevel kan vi se en tendens i resultatene. For det første kan vi se at det er 

et relativt lavt antall forulykkede i forbindelse med arbeid, hvilket vil si at trafikanter 

generelt sett kjører med lav risiko i enten de er på veg til eller fra jobb eller kjører i 

jobbsammenheng. Derimot kan vi se at de fleste ulykker skjer i forbindelse med det 

som inngår i fritidsreiser. Det vil altså si at trafikanter tar høyere risiko i forbindelse 

med bilturer til fest, fritidsturer osv. Også her kan vi se det er menn som forulykker 

flest ganger som videre støtter teoriene om at menn tar høyere risiko i trafikken enn 

kvinner. Endringene mellom de to periodene her er små, så man kan anta dette er et 

område man er nødt til å ta tak i ved videre arbeid med trafikksikkerhet.  
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Videre ser vi på gruppen av trafikanter med mistanke om rus som har forulykket samt 

aldersgruppen disse er i. Av figur 5.8 har vi sett at de fleste som forulykker ikke er 

mistenkte for kjøring i ruspåvirket tilstand. Dette kan man sette et lite spørsmåltegn 

ved. Man kan anta at flere av ulykkene som har skjedd kan innebære ulike 

medikamentbruk enn det som er rapportert. Ved ulykker som man innrapporterer selv 

kan det tenkes at folk ikke ønsker å rapportere at de var i en ruspåvirket tilstand. Det 

kan også være ulovlige handlinger som kjøring uten førerkort, biltyveri m.m. Det kan 

også tenkes at det ikke tas test av politiet ved de mindre alvorlige ulykkene der 

politiet ikke rykker ut til skadestedet.  

 

Derimot kan vi se at det er ca. 10-12 % menn som har forulykket i begge perioder 

med en mistanke om rus. Denne gruppen endrer ikke mellom de to tidsperiodene. 

Dette forteller oss at det er en andel menn som tar risikoen med å kjøre i ruspåvirket 

tilstand. En annen viktig faktor her er alder. Ca. 5 % av de forulykkede er mellom 16-

25 år, mens de resterende prosentene inngår i aldersgruppen 26-50 år. Dette resultatet 

er noe foruroligende da kombinasjonen av rus og lite kjøreerfaring i høy grad kan 

medføre til en ulykke i trafikken med et alvorlig utfall. I tillegg kan man også anta at 

disse ulykken skjer om natten da det er dårligere sikt og kravet til trafikantens 

konsentrasjon og kjøreferdighet er større enn på dagtid. Zuckermann (1994) hevder at 

unge personer (spesielt menn) uttrykker seg selv gjennom atferd og at dette kan gjøres 

i form av å bryte trafikkregler og ta større risiko. For eksempel kan for høy fart være 

en medvirkende årsak til ulykkeshendelsen samt unngåelse av å bruke bilbelte eller 

hjelm.  

 

Vi kan også se at det er en liten andel kvinner i de samme aldersgruppene som menn 

som forulykker i en ruspåvirket tilstand. I forhold til menn øker andel kvinner med 

noen små prosent i perioden 2005-2011. Siden økningen er liten er det rom for  

tilfeldig variasjon eller småtallsproblematikk. Men det kan tolkes i den retning at 

kvinner utsetter seg for større risiko nå enn tidligere. Hvis dette stemmer er det en 

foruroligende utvikling. Det kan tenkes at kvinner og menn uttrykker seg mer likt nå 

enn tidligere. Og at dette er en gruppe man er nødt til å ta tak i. Dette kan være med 
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på å svekke teorien til Zuckermann (1994) om at unge menn uttrykker oftere gjennom 

risikofylt atferd enn unge kvinner.  

 

Vi har sett av figur 5.9 at registreringen av beskyttelses ved bilbelte eller hjelm er 

bedret i perioden 2005-2011. I perioden 1999-2004 var det en høy prosentandel 

missing i registreringer av bruk av beskyttelse blant de forulykkede, men i perioden 

2005-2011 er denne missing kategorien nesten halvert. En kan også se at det er 

registrert flere som både bruker beskyttelse og ikke bruker beskyttelse. En kan anta at 

det ikke har skjedd noen store endringer fra den første perioden til den andre. Mer 

foruroligende er derimot den store andelen av menn som ikke bruker beskyttelse. Til 

tross for utbredte bilbeltekampanjer og økt fokus på sikkerhet blant trafikantene kan 

vi anta at det i perioden 2005-2011 ikke har ført til at flere bruker beskyttelse. Ser vi 

dette i forbindelse med ferdselsmål kan man tenke seg at en god del trafikanter unngår 

å bruke beskyttelse når en skal på kortere turer, og anser risikoen for å komme i en 

trafikkulykke eller bli tatt i trafikkontroll som liten. Det må også nevnes at det er 

størst andel av menn som er ”syndebukker” også i denne gruppen. 

 

Vi kan derimot se at andelen av de forulykkede i kategorien kvinner uten beskyttelse 

er lav, og muligens synkende. De små forskjellene kan igjen forklares med tilfeldig 

variasjon, men de lave tallene forteller oss at kvinner tar beskyttelse i form av bilbelte 

og hjelm mer seriøst enn menn. Man vurderer risiko individuelt, men det kan på 

generell basis og med utgangspunkt i resultatene se ut som at kvinner tar mindre 

risiko enn menn. Man vil selvfølgelig alltid ha noen unntak, men at dette vil være et 

fåtall av den store mengden.  

 

Generelt kan man si at menn tar større risiko enn kvinner ved å utfordre spesielle 

risikofaktorer. Menn tar større risiko ved å unngå å bruke beskyttelse samt kjøre 

oftere i ruspåvirket tilstand. Til tross for myndighetenes fokus på risikoen ved å bryte 

trafikkreglene er det fortsatt en stor andel trafikanter som utfordrer liv og helse med 

en risikofylt atferd i trafikken. Samtidig er sikkerheten i trafikken stadig økende ved 

fysiske sikkerhetstiltak, sikrere biler samt bedre og raskere medisinsk behandling ved 

eventuelle ulykker. Til tross for sikrere omgivelser er vi mer og mer opptatt av risiko 

og de mulige konsekvensene av alt vi gjør. Som nevnt omtaler Beck (1997) dagens 
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samfunn som risikosamfunnet og at vi er mer bekymret nå enn tidligere (jfr. 2.1.3). 

Ser vi tilbake i tid brukte færre beskyttelse i trafikken, bilene var dårligere sikret og 

man tok mer risiko uten å tenke over det. I dag er dette fokuset helt endret. Bilbelte og 

hjelm er påbudt, barneseter, airbags, abs bremser og generelt sikrere biler tar mye av 

fokuset. Vi tar mindre risiko nå, men fokuset på risiko er blitt mye større, både fra 

media, i politikken og fra transportmyndighetenes side.  

 

7.3 Trafikkulykkesmønstre	   blant	   unge	   voksne	   16-‐25	   år	   i	   Grenland	  

1999-‐2011	  

 

I dette kapittelet vil vi se nærmere på trafikkulykkesmønstre blant unge voksne 

trafikanter i Grenland i perioden 1999-2011. Jeg vil også her skille mellom menn og 

kvinner samt se på forskjellene i risikoatferden blant kjønnene. Det å måle risiko 

kvantitativt er ingen enkel oppgave, for eksempel med hensyn til nesten-ulykker. 

Videre er det vanligst å måle risiko indirekte gjennom ulykkestall og konsekvenser, 

men at dette er avhengig av god og presis registrering (jfr. 2.1.2).  

 

I Grenland i perioden 1999-2011 har vi sett at blant unge voksne (i aldergruppen 16-

25 år) finnes det et flertall av ulykker blant menn. Dette støtter undersøkelsene til 

både Bjørnskau (2009), Zuckermann (1994) og Rimmö & Åberg (1999) om at spesielt 

unge menn tar mer risiko i trafikken. Man kan også anta at det høye ulykkestallet 

blant unge menn også skyldes høyere eksponering enn for kvinner. Dette vil si at unge 

menn kjører mer i ung alder, og at høy eksponering og mer risikotaking blant mer 

uerfarne trafikanter kan være med på å forårsake mange ulykker .Videre kan man 

også se innslag av også mer risikofylte kjøretøy, mc, moped og scooter uten at dette er 

sett nærmere på i denne oppgaven. Man har tidligere gjennom dybdestudier funnet at 

et typisk trekk ved trafikkulykker skyldes feilhandlinger (observasjonsfeil eller 

feilbedømming av fart og avstand) hos trafikantene (jfr. 2.3.3). Man kan dermed si at 

mange av ulykkene som forekommer i vegtrafikken blant menn i aldersgruppen 16-25 

år skyldes uerfarenhet kombinert med høy risikotaking. En kan også tenke seg at man 

i denne aldersgruppen også ser på seg selv som bedre trafikanter enn man faktisk er, 
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og at den subjektive risikoen er med på heve den aksepterte risikoen. Spesielt unge 

menn vil ferdes i trafikken med innslag av ”over-optimisme” og usårbarhet (jfr. 

Rundmo & Jørgensen 2009). Ser man på den registrerte skadegraden av de 

forulykkede kan vi se at hovedtyngden ligger i kategorien alvorlig skadde både hos 

menn og kvinner i hele perioden. Og man kan ”heldigvis” si at antallet drepte og 

meget alvorlig skadde er relativt lave, men ikke på et nullnivå.  

 

Videre har vi også sett at de fleste ulykker med unge voksne i aldersgruppen 16-25 år 

forekommer på Riksvegnettet. I tillegg forulykker det et betydelig antall personer 

også på Europaveger og Fylkesveger. Vi kan også her forklare den store forskjellen 

mellom menn og kvinner med eksponering. Det høye antallet forulykkede på Riks- og 

Fylkesveger kan forklares med høy hastighet og et trafikksystem med mindre fysisk 

trafikksikkerhetstiltak enn på Europaveger. En annenforklaringsfaktor kan også være 

kulturforskjeller. Unge menn tar mer risiko i trafikken ved å kjøre raskere, unngå å 

bruke bilbelte og kjøre under ruspåvirkning (jfr. kapittel 2.2.4). Tidspunktet for 

ferdselen kan også være en viktig forklaringsfaktor. Uten å ha sett nærmere på 

tidspunktene for ulykkene i denne oppgaven kan man anta at flere av ulykkene på 

skjer på nattestid. Grunnlaget for denne påstanden vil være at det da er mindre trafikk 

på vegen og vanligvis mindre kontroller, at de unge trafikantene da ser muligheten i å 

kjøre mer risikofylt og utagerende enn de vanligvis ville gjort. Dette kan også ha 

sammenheng med hendelser som skjer i løpet av kvelden. En kan stadig høre i media 

om diskusjoner omkring unge trafikanters atferd på vegen om natten, og om man skal 

legge restriksjoner omkring dette. Det som i tillegg kjennetegner de mest 

ulykkesutsatte vegtypene kan være for høy fart etter forholdene. Man kan dermed 

peke på flere mulige faktor som spiller inn. Vi har tidligere nevnt feilhandlinger. Man 

kan si at feilhandlinger og høy hastighet kan få alvorlige konsekvenser. Videre kan 

man påpeke at høy hastighet også kan påvirke trafikantytelsen. Det vegsystemet man 

ferdes i setter visse krav til trafikantene. Man kan dermed si at mange av ulykkene 

som har forekommet skyldes for lav trafikantytelse i forhold til fart og systemkrav (jfr 

2.3.4). Selv om analysen ikke ser på farten i ulykkestidspunktet eller om det er 

møteulykke eller utforkjøring kan antallet ulykker og forulykkede personer på 

Europa-, Riks- og Fylkesveger indikere at mange av ulykkene innebærer for høy fart.  
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En annen forklaringsfaktor kan være trafikktettheten. Vi kan også anta at flere av 

ulykkene har skjedd på dagtid, dermed vil trafikktettheten også spille en rolle. Man 

kan anta at Europavegnettet, Riksvegnettet samt Fylkesvegnettet er de mest benyttede 

vegene i Grenland blant trafikantene. Det vil med andre ord si at disse vegene vil ha 

høyest trafikktetthet. Dette vil igjen sette krav til trafikantene, og man kan si at 

uerfarne trafikanter kan komme til å gjøre flere feil i et slikt type trafikkbilde, også for 

skoleelever med moped, scooter selv om dette ikke er spesielt studert i denne 

oppgaven. Samtidig kan økt trafikktetthet føre til dårligere fremkommelighet og 

dermed føre til færre ulykker. Analysen forteller oss ikke om endringene i 

ulykkesmønstre blant unge voksne i Grenland i perioden 1999-2011, men man kan 

anta at det er samme tendens som i analysen i kapittel 5, altså færre forulykkede menn 

(jfr. 5.2). Man kan anta at trafikksikkerhetstiltak som trafikkseparering, forbud for 

syklister på E18, ATK samt utbygging av gang og sykkelveger er med på å skape et 

sikrere vegmiljø. Dette kan slå ut begge veger. Med økt trafikksikkerhet kan den 

subjektive risikoen bli lavere og trafikantens ytelse deretter. Man kan dermed snakke 

om en risikokompensasjon der økt trafikksikkerhet er med på å øke risikotaking fordi 

systemet setter lavere krav til trafikantene. Men dette er meget krevende å måle og 

tallfeste i form av ulykker. Man kan også anta at sikkerhetstiltak som ATKer og 

hyppigere politikontroller er med på å redusere risikotakingen da faren for å miste 

førerkort og måtte betale bot vil bety mer for trafikantene enn å bryte regler som 

fartsoverskridelser. 

 

Videre kan vi se at det finnes en sammenheng mellom ulykker på veger med høy fart i 

områder utenfor tettbebyggelse i særlig grad for unge menn. Det er kun et fåtall som 

forulykker i tettbebyggelse. En mulig forklaring på det høye antallet forulykkede i 

spredtbebyggelse kan være at bebyggelsestype avspeiler fartsnivå og til dels vegtype. 

Tettbebyggelse vil kjennetegnes ved et mer ”komplisert” vegsystem. I 

sentrumsområder vil trafikktettheten være større enn i utenfor tettbebyggelse. Dette 

kan være mulig forklaringsfaktor da fremkommeligheten vil være redusert sammen 

med muligheten for en aggressiv kjørestil. I tillegg kan det tenkes at 

trafikkreguleringer, fartsdumper, fotoverganger og lignende er alle forhold som 

trafikanter i motoriserte kjøretøy må ta hensyn til. Dette kan medføre en annen 

kjørestil og atferd enn da man ferdes i områder utenfor tettbebyggelse. 
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Det høye antallet forulykkede i områder utenfor tettbebyggelse kan også skyldes 

kulturforskjeller (jfr. 2.4.4). Ungdom eller unge voksne med bosted utenfor 

tettbebyggelse kan tenkes å ha en annen kjørestil en ungdom fra byområder. 

Zuckermann (1994) peker på subkulturer som har vokst frem. ”Rånerer/Mekkere” er 

en gruppe trafikanter man ofte hører om. Nå forteller ikke analysene noe om at det er 

denne typen subkultur som forulykker oftere enn andre, men man kan si at en del 

ungdom som er bosatt utenfor byområder har en mer risikopreget kjørestil som et 

samspill mellom de muligheter det fysiske trafikkmiljøet gir og sosiokulturelle 

forhold.  

 

Vi kan antyde at det finnes en kjerne av unge mannlige risikotakere utenfor tettbygde 

områder. Forklaringene på dette kan være mange, men en kan anta at det har 

sammenheng med betydningen av status, personfrihet og holdninger knyttet til 

biinteresser, fart og oppmerksomhet i vennekrets. Høy hastighet og mindre 

”kompliserte” vegsystemer kan være mulige forklaringer på det høye antallet 

forulykkede. Vi kan anta med stor forsiktighet at denne trafikantgruppen følger 

samme utvikling som de vi har sett i kapittel 5.  

 

7.4 Spesielle	   risikoforhold	   blant	   unge	   voksne	   16-‐25	   år	   1999-‐2011	   i	  

Grenland	  

 

Mange ulykker kan skyldes spesielle risikoforhold ved at trafikantene tar større risiko 

enn man ”vanligvis” gjør. Spesielle risikoforhold uttrykker risikotaking gjennom 

unngåelse av bruk av beskyttelse (bilbelte og hjelm) samt kjøring i ruspåvirket 

tilstand. Jeg vil først ta for meg et meget interessant område nemlig ferdselsformålet 

til de forulykkede.  

 

I analysen av ferdselsformålet (jfr. 6.6) har vi sett at dette er en stor andel ”missing”. 

Man kan kanskje si at dette er et punkt som registreres for dårlig. Det ville vært veldig 

interessant å se om man kunne gjort tiltak som kan forebygge trafikkulykker i 
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sammenheng med ulike ferdselsformål. Når det skal være sagt vet vi at blant de 

registrerte ferdselsformålene er det fritidsreiser som skiller seg ut også i 

aldersgruppen 16-25 år. Man kan anta at om de som er registrert som ukjent vil 

fordele seg etter det nåværende mønstret og at man da ville fått en enda større gruppe 

av forulykkede innenfor kategorien fritidsreiser. Det vil være nærliggende å tro at 

man tar mindre risiko i trafikken i jobbsammenheng og at kategoriene i arbeid, og 

til/fra arbeid støtter denne antakelsen. Når man da har et så stort antall forulykkede i 

kategorien fritidsreiser kan man si at man skifter atferd og kjørestil i jobb- og 

fritidssammenheng. En forklaring kan være at man på fritiden er mer uoppmerksom 

og tar større risiko. En kan også anta at man i denne sammenheng kjører sammen med 

flere og at man da kan bli påvirket av passasjerer, kjørestilen i denne sammenheng går 

over til å være mer risikofull (spesielt blant unge menn). Kategorien fritidsreiser 

innebærer også kjøring til eller fra fest. Og man dermed anta at man kjører med økt 

risiko i slike tilfeller. Manglende offentlig (rimelig) transport som busser, trikk eller 

tog kan være en forklaring på hvorfor mange kjører til/fra fest i ruspåvirket tilstand. 

Vi må også huske på at en stor andel av trafikkulykker består av kjøretøykollisjoner, 

der en part kan være ”helt uten skyld”, dvs. ikke har opptrådt uregelmessig, begått feil 

osv. 

 

Videre ser vi på antallet personer som har forulykket i ruspåvirket tilstand. Her er 

forskjellene mellom menn og kvinner mindre, men fortsatt et høyere antall menn. Ca. 

1/3 av de forulykkede i aldersgruppen 16-25 år i Grenland var ruspåvirket i 

ulykkesøyeblikket. Sett i sammenheng med det relativt høye antallet forulykkede 

utenfor tettbebyggelse kan en forklaring være økt risikotaging gjennom rus, fart og 

dårligere trafikkytelse. En kan anta at flere av disse ulykkene forkommer om natten 

da det er dårligere sikt og andre kjøreforhold. Et tenkt senario kan være at en person 

har vært på fest og at personen selv føler seg god nok til å kjøre bilen, motorsykkelen, 

mopeden eller scooteren hjem. En kan da tenke seg at personen vurdere risikoen for å 

bli tatt i politikontroll eller forulykke som liten, og aksepterer dermed den risikoen 

man kan utsette seg for ved å kjøre hjem. Man kan også anta at passasjerer eller 

venner vil være med på å oppildne til denne typen risikotaking. En kan tenke seg at 

unge trafikanter i denne aldersgruppen ønsker å ”tøffe seg” slik at statusen i 

vennekretsen økes, og tar ut risiko i trafikksystemet i stedet for på andre arenaer. Man 
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kan dermed snakke om en sammenheng mellom ulykkesrisiko og oppdagelsesrisiko. 

Antallet unge kvinner som forulykker er foruroligende stor i forhold til at man 

generelt sett ser på unge menn som de største regelbryterne. Dette kan vise at stadig 

flere unge kvinner tar større risiko i trafikken med tanke på rus. 

 

Videre ser vi på bruk av beskyttelse blant de forulykkede (jfr. 6.8). Her har vi sett at 

antallet ukjent er relativt høyt og for dårligere registrert. Men vi kan her se at det er et 

større antall menn som ikke bruker beskyttelse i trafikken i form av bilbelte eller 

hjelm. En kan dermed tro at menn aksepterer risikoen ved å unngå å bruke beskyttelse 

i større grad en kvinner. Unngåelse av å bruke beskyttelse er ikke en forklaring av 

hvorfor det skjer ulykker, men sier oss noe om konsekvensene av eventuelle ulykker 

(jfr. post-crash faktorer). Regelbrudd kan være en medvirkende faktor i forhold til det 

høye antallet drepte og alvorlig skadde. Og man kan tenke seg at ulykker ikke 

nødvendigvis ville ført til tap av liv eller ført til alvorlige skader hvis flere bruker den 

beskyttelse som er påbudt.  

 

Man kan se av antallet forulykkede i aldersgruppen 16-25 år at det finnes en forskjell 

mellom objektiv og subjektiv risikoforståelse (jfr. 2.1.4). Trafikksikkerhetsingeniører, 

myndigheter og forskere ser på denne aldersgruppen som en risikogruppe, og retter 

dermed mye av fokuset i trafikksikkerhetsarbeidet på denne aldersgruppen. Unge 

trafikanter ser derimot ikke på seg selv som en mer risikofylte enn andre trafikanter 

og vil dermed muligens ferdes i trafikken med følelse av kontroll og uvitenhet 

omkring den risikoen de tar.  

 

Videre ser vi på sammenhengen mellom de forulykkede med rusmistanke og 

beskyttelse. Denne delen innebærer også et høyt antall registrert ukjent. I mange 

tilfeller blir ulykker egenrapportert, og det kan tenkes at politiet ikke stoler fullt ut på 

egenrapporteringen. Skader på personer kan i ettertid indikere manglende bruk av 

beskyttelse, men det vil være vanskelig å påvise hvis egenrapporten viser til bruk av 

beskyttelse. Man kan derfor anta mange av ulykkene får registrert ukjent beskyttelse. 

I og med at de med registrert rusmistanke og beskyttelse er så lave vil det være 

vanskelig å tolke noe ut i fra resultatene.  
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Vi har sett at det i spesielle risikoforhold er et stort antall ukjente registreringer. Menn 

at det generelt sett er flere unge menn enn unge kvinner som er regelbrytere i 

trafikken. Tallene viser at regelbrudd som kjøring i ruspåvirket tilstand og unngåelse 

av å bruke beskyttelse forekommer i stor grad i fritidsreiser. Vi sett at ca. 1/3 av alle 

de forulykkede i aldersgruppen 16-25 år kjørte i en ruspåvirket tilstand. Videre kan vi 

se at antallet forulykkede menn uten beskyttelse i aldersgruppen 16-25 år er relativt 

høyt, og at man kunne forebygget mange drepte og alvorlig skadde ved å bruke 

beskyttelse. 
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8 Avslutning	  og	  konklusjoner	  

8.1 Endringer	  trafikkulykkesmønstre	  i	  Grenland	  1999-‐2011	  

 

Vi har i denne oppgaven sett at det finnes en kjerne av mannlige risikotakere i 

Grenland i perioden 1999-2011, og at en stor andel av denne gruppen er i 

aldersgruppen 16-25 år og 26-50 år. Man kan konkludere med at menn utsetter seg for 

høyere eksponering enn kvinner. Vi har videre sett det samme mønstret hos kvinner 

men signifikant lavere. Videre har vi sett at det forekommer flest ulykker med drepte 

og alvorlig skadde i områder utenfor tettbebyggelse og at det finnes en sammenheng 

mellom ulykker i områder utenfor tettbebyggelse og strekninger med høy fartsgrense 

samt veger med høy eksponering.  

 

Vi kan se at det har skjedd en nedgang i antall drepte og alvorlig skadde i Grenland i 

perioden 1999-2011, og at denne nedgangen i hovedsak har skjedd blant unge menn. 

Det har skjedd flere endringer i trafikkulykkesmønstret, men disse endringene er 

meget lave og vil derfor kunne forklares som tilfeldig variasjon. Blant de store 

endringene kan vi se at det har vært en nedgang i antallet forulykkede i områder 

utenfor tettbebyggelse og i fartsgrensesonene 80- og 90 km/t. Denne endringen eller 

utviklingen kan vi også finne i antallet personer som har forulykket på Europaveg, 

Riksveg og Fylkesveg.  

 

Man kan på grunnlag av resultatene i denne oppgaven si at menn tar mer risiko enn 

kvinner. Trafikkulykkesmønstre for Grenland viser at menn tar større risiko med 

tanke på å unngå bruk av beskyttelse i form av bilbelte eller hjelm. Og at mann for 

begge kjønn utøver større risiko i forbindelse med fritidsreiser. Et lite funn i 

resultatdelen viser at andelen kvinner som forulykker i ruspåvirket tilstand øker noe. 

Denne utviklingen kan forklares med tilfeldig variasjon, men om dette ikke er tilfeldig 

er tallene foruroligende. Man kan anta at forskjellene i kjørestil og atferd i trafikken 

blant menn og kvinner har begynt å jevne seg ut.  
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Det kan være mange forklaringer på hvorfor trafikkulykkesmønstret er som det er i 

Grenland samt endringene i dette mønstret. En mulig forklaring på nedgangen i antall 

drepte, meget alvorlig skadde og alvorlig skadde kan være trafikksikkerhetstiltak som 

nedsatt fartsgrense, oppsetting av ATK, trafikkseparering, fartsdumper eller hyppigere 

politikontroller. En annen forklaring kan være økt sikkerhet i bilbestanden i form av 

airbags, ryggekameraer og ABS-bremser. En mulig forklaring på hvorfor mange av 

ulykkene skjer kan være feilhandlinger av trafikantene, og dette sett i sammenheng 

med regelbrudd og økt risikotaking kan være med på å påvirke antallet drepte og 

alvorlig skadde i vegtrafikken. Sannsynligheten for at mennesker gjør feil i trafikken 

er stor. Det vil derfor være viktig å jobbe videre med holdninger til bruk av 

beskyttelse og andre regelbrudd. Får man endret denne holdningen blant mange 

trafikanter vill muligens antallet drepte og alvorlig skadde synke mer.  

 

8.2 Ulykkesmønstre	   blant	   unge	   voksne	   16-‐25	   år	   1999-‐2011	   i	  

Grenland	  

	  

I denne oppgaven har vi sett på trafikkulykkesmønstre blant unge voksne i 

aldersgruppen 16-25 år. Også her har vi sett at det finnes er kjerne av unge mannlige 

risikotakere utenfor tettbebygde områder. Videre har vi sett at mange av disse 

ulykkene skjer på veger med høy hastighet.  

 

Det finnes mange forklaringer på hvorfor mange i denne aldersgruppen forulykker. 

Mange ulykker kan forklares med uerfarenhet i trafikken. Mange tar høyere risiko å 

kjører mer aggressivt i denne alderen, og spesielt unge menn. Selv om hastigheten på 

ulykkesstedet ikke er registrert i datasettet kan høy hastighet være en medvirkende 

forklaring på hvorfor mange forulykker. Høy hastighet og uerfarenhet i trafikken kan 

forårsake mange uheldige hendelser. Videre kan det høye antallet forulykkede utenfor 

tettbebyggelse forklares med at det der finnes mindre ”kompliserte” vegsystemer. Da 

vegsystemet blir mindre ”komplisert” vil muligheten for å utøve en mer utagerende 

atferd i trafikken bli større. I tettbebyggelse vil det være mange faktorer som kan være 

med på å dempe denne utagerende kjørestilen. Trafikkregulering, rundkjøringer, 
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fartsdumper og lave fartsgrenser, samt økt trafikktetthet vil være med på å dempe 

trafikanter risikotaking.  

 

Videre har vi sett at det er en høy andel av uregistrert forhold av bruk av beskyttelse 

og rusmistanke, og man kan anta at mange av de uregistrert forholdene skyldes 

pålitelighet i forhold til egenrapportering av ulykker. Av analysen har det likevel vært 

noen interessante funn. Vi har sett at ca. 1/3 av alle de forulykkede i aldersgruppen 

16-25 år er mistenkte for kjøring i ruspåvirket tilstand. Sett  i sammenheng med 

ferdselsformålet ser vi at dette skjer i forbindelse med fritidsreiser.  

 

Også i denne aldersgruppen er det flest menn som tar høyere risiko i form av å utelate 

bruk av beskyttelse. Det kan tenkes at antallet drepte og alvorlig skadde ville vært 

lavere hvis bruken av beskyttelse hadde vært høyere, og at bevisstheten rundt dette 

område må jobbes med videre i trafikksikkerhetsplanlegging og opplæring.  

 

En kan konkludere med at det høye antallet drepte og alvorlig skadde i aldersgruppen 

16-25 år i Grenland skyldes i stor grad av uerfarenhet, høy hastighet og regelbrudd 

som unnlatelse av bruk av beskyttelse, og ikke minst kjøring i ruspåvirket tilstand. 

Det skal også nevnes at det er i denne aldersgruppen antallet drepte og alvorlig skadde 

er redusert mest, hvilket kan forklares som økt fokus på opplæring og sikkerhet, samt 

store trafikksikkerhetskampanjer. 

 

8.3 Forhold	  som	  kunne	  vært	  nærmere	  behandlet	  i	  oppgaven	  

	  

Det finnes alltid utviklingspotensial i masteroppgaver, og denne oppgaven er intet 

unntak. Jeg vil her presentere noe forhold som kunne vært med på å gi oppgaven et 

videre perspektiv for leserne. Disse forholdene ville utvilsomt vært med på å styrke 

oppgaven, men med tanke på bruk av tid og oppgaven omfang ville ikke dette la seg 

gjøre. 
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• Opplevd risiko 
	  

Oppgaven forholder seg til risikotaking på grunnlag tall og prosentandeler som 

fremkommer i analysen som igjen er basert på statistiske registreringer. Det ville 

derfor vært interessant å finne ut mer trafikanters opplevde risiko, samt opplevd risiko 

i forhold til spesielle risikoforhold og regelbrudd som bruk av bilbelte, hjelm og 

kjøring i ruspåvirket tilstand. Ved å sende ut spørreskjemaer eller gjøre 

dybdeintervjuer kan man finne ut mer om den opplevde risikoen blant trafikanter. Ved 

kun å analysere kvantitative data vil man kun gjøre seg antakelser om hvordan folk tar 

risiko, og ikke om den subjektive risikoen mennesker har i forhold til opplevd risiko. 

Mennesker opplever risiko forskjellig og det ville derfor vært meget interessant å 

undersøke dette nærmere. 

 

• Intervju 
	  

For å avdekke alle forhold ved ulykkessituasjonen i Grenland ville vært ønskelig å 

benytte seg av intervju av nøkkelpersoner. Dette kunne vært med på å finne ut mer 

om den subjektive risikoen trafikanter tar. Intervju ville vært med på å styrke og gi 

oppgaven et mer utvidet perspektiv. Man kunne ha for eksempel intervjuet 

trafikksikkerhetsplanleggere i området for å få et bedre innblikk i 

trafikksikkerhetsplanlegging og de utfordringer disse står ovenfor. Intervju av 

nøkkelpersoner ville også vært med på å øke oppgavens omfang, men dette ville ikke 

la seg gjøre med tanke på tid og oppgavens opprinnelig omfang.  

	  
• Forskjeller mellom kommuner 
 

Oppgaven har tatt for seg Grenland som en geografisk enhet. Det betyr at forskjeller 

mellom kommunene ikke er tatt med i betraktning. Det ville dermed vært interessant å 

se på nettopp forskjellene mellom kommunene med tanke på bosetningsstruktur, 

befolkningstall og vegsystem. Dette kunne vært med på å belyse de ulike 

utfordringene man har i de forskjellige kommunene, samt gitt leserne en bedre 

indikasjon på forholdene mellom tettbebyggelse og utenfor tettbebyggelse. Dette 
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kunne vært gjort da ulykkene er stedfestet med koordinater og ulykkeskommune, men 

er valgt bort for å kunne undersøke andre interessante forhold.  

 

• Bosted versus ulykkessted 
 

Denne oppgaven har tatt for seg alle ulykker med drepte, meget alvorlig skadde og 

alvorlig skadde i Grenland uten å ta høyde for om de forulykkede er bosatt i det gitte 

geografiske området eller ikke. En mulig tilnærming til oppgaven hadde vært å sett på 

kun de som er bosatt i Grenland og forulykker her. Dermed ville man muligens fått et 

bedre bilde av hvordan mennesker bosatt i Porsgrunn, Skien, Drangedal, Kragerø, 

Siljan og Bamble utøver risiko i trafikken. Det vil med en stor sannsynlighet i det 

brukte datasettet være personer som er på gjennomreise eller som har bosted utenfor 

Grenland som har forulykket her. Videre kunne man også sett på folk som er bosatt i 

Grenland som forulykker andre steder i landet. Man ville med dette kunne få et bedre 

bilde av atferd og kjørestil folk i Grenland har.  

 

8.4 Avsluttende	  kommentarer	  

 

Trafikksikkerhetsarbeidet i Norge arbeider stadig videre med nye og flere tiltak som 

kan redusere antallet drepte og alvorlig skadde i vegtrafikken. Et av delmålene i 

Nullvisjonen er å redusere antallet drepte og alvorlig skadde med minst en tredjedel 

innen 2020. Når det gjelder Grenland er absolutt dette målet innfor rekkevidde. 

Grenland er stort område hvor bosetningsstrukturen varierer. Og som Nullvisjonen 

påpeker vil det være enklere å nærme seg målene om færre drepte og alvorlig skadde i 

bysamfunn enn i mer rurale samfunn. Funnene i denne masteroppgaven samsvarer 

med de analysene som ligger til grunn for trafikale sikkerhetstiltak i Telemark 

(Trafikksikkerhetsplan for Telemark 2010-2013). Trafikksikkerhetsplanen baserer seg 

på ulykkestall for hele fylket og vil derfor flere forulykkede enn i denne oppgaven, 

men vi kan se det samme mønstret i begge analyser. Siden befolkningen i Grenland 

står for 70% av befolkningen i hele Telemark er det nærliggende å anta mange av 

tiltakene vil basere seg på Grenlandsregionen. Denne oppgaven har ikke tatt 

utgangspunkt i spesielle trafikksikkerhetsplaner for regionen da dette ville ført til mer 
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tidkrevende arbeid, men har samtidig sett at flere trafikksikkerhetsplaner samsvarer 

med de funn som fremkommer i denne masteroppgaven.   

 

En kan tenke seg at trafikksikkerhetsplanleggere må se seg nødt til å ha et enda større 

fokus på trafikksikkerhet i mer rurale samfunn, sett i sammenheng med at det er i mer 

rurale områder de fleste alvorlige trafikkulykker skjer. Videre må en ta ytterligere tak 

i trafikanters holdninger til eventuelle regelbrudd, spesielt blant trafikanter i 

aldersgruppen 16-25 år. Dette kan godt være nøkkelen til vesentlig færre drepte og 

alvorlig skadde i vegtrafikken, da mange alvorlige skader eller dødsfall kunne vært 

unngått ved bruk av beskyttelse som bilbelte eller hjelm. Verdt å merke seg er at 

denne oppgaven ikke tar høyde for opplevd risiko da dette er svært vanskelig å måle. 

En kan anta at det er kun en brøkdel av risikotakerne som faktisk forulykker. Vi kan 

daglig se trafikanter som tar stor risiko uten at disse blander seg inn i en ulykke.  

For å kunne nå visjonen om null drepte og skadde i trafikken på norske veger må det 

bli et enda større fokus på sammenhengen mellom fysiske trafikksikkerhetstiltak som 

fungerer, bedre vegnett og unge trafikanters holdninger.  
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Vedlegg	  	  
	  
	  

	  
Vedlegg	  1:	  Antall drept, meget alvolig skadd eller alvorlig skadd med motoriserte kjøretøy i 
vegtrafikken fordelt på kjønn og tids periodene 1999-2004 og 2005-2011 i Grenlandsregionen. 
	  

	   Alvorlighetsgrad	   1999-‐2004	  	  
N=167	  

2005-‐2011	  
N=138	  

Menn	   Drept	   19	   20	  
	   Meget	  Alvorlig	  

Skadd	  
13	   12	  

	   Alvorlig	  Skadd	   87	   62	  
	   	   	   	  
Kvinner	   Drept	   8	   7	  
	   Meget	  Alvorlig	  

Skadd	  
4	   3	  

	   Alvorlig	  Skadd	   36	   34	  
	  
	  
	  
	  
Vedlegg	  2:	  Antall drepte og skadde med motoriserte kjøretøy i vegtrafikken fordelt på kjønn og alder i 
perioden 1999-2004 og 2005-2011 i Grenlandsregioen. 
	  

	   Alder	   1999-‐2004	  	  
N=167	  

2005-‐2011	  
N=138	  

Menn	   16-‐25	   44	   28	  
	   26-‐50	   56	   48	  
	   51-‐67	   10	   12	  
	   68+	   6	   2	  
	   	   	   	  
Kvinner	   16-‐25	   12	   10	  
	   26-‐50	   17	   18	  
	   51-‐67	   8	   10	  
	   68+	   10	   6	  
Ukjent	   	   4	   4	  

	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  



	   ii	  

	   	  
Vedlegg	  3:	  Antall drepte og skadde med motoriserte kjøretøy i vegtrafikken fordelt på kjønn og 
vegtype i tids perioden 1999-2004 og 2005-2011 i Grenlandsregionen. 
	  

	   Vegtype	   1999-‐2004	  	  
N=167	  

2005-‐2011	  
N=138	  

Menn	   Europaveg	   33	   23	  
	   Riksveg	   60	   39	  
	   Fylkesveg	   11	   17	  
	   Kommunal	  

veg	  
10	   12	  

	   	   	   	  
Kvinner	   Europaveg	   12	   16	  
	   Riksveg	   26	   10	  
	   Fylkesveg	   6	   17	  
	   Kommunal	  

veg	  
1	   1	  

	   Andre	   8	   3	  
	  
	  
	  
Vedlegg	  4: Antall drepte og skadde med motoriserte kjøretøy i vegtrafikken fordelt på kjønn og 
bebyggelse i perioden 1999-2004 og 2005-2011 i Grenlandsregionen. 
	  

	   Bebyggelse	   1999-‐2004	  	  
N=167	  

2005-‐2011	  
N=138	  

Menn	   Tettbebyggelse	   20	   10	  
	   Spredtbebyggelse	   99	   70	  
	   	   	   	  
Kvinner	   Tettbebyggelse	   5	   7	  
	   Spredtbebyggelse	   43	   29	  
Ukjent	   	   0	   22	  

	  
	  
Vedlegg	  5: Antall drepte og skadde med motoriserte kjøretøy i vegtrafikken fordelt på kjønn og 
fartsgrense i perioden 1999-2004 og 2005-2011i Grenlandsregionen. 
	  

Fartsgrense	   1999-‐2004	  	  N=167	   2005-‐2011	  N=138	  
30	   37	   33	  
40	   6	   7	  
50	   2	   4	  
60	   6	   2	  
70	   15	   14	  
80	   1	   0	  
90	   3	   4	  
Ukjent	   1	   3	  

	  



	   iii	  

	  
	  
Vedlegg	  6:	  Antall drepte og skadde med motoriserte kjøretøy i vegtrafikken fordelt på kjønn og 
ferdselsformål i perioden 1999-2004 og 2005-2011 i Grenlandsregionen. 
	  

	   Ferdselsformål	   1999-‐2004	  	  
N=167	  

2005-‐2011	  
N=138	  

Menn	   Fritidsreiser	   37	   33	  
	   I	  arbeid	   6	   7	  
	   Til/Fra	  arbeid	  	   2	   4	  
	   Annet	   6	   2	  
	   	   	   	  
Kvinner	   Fritidsreiser	   15	   14	  
	   I	  arbeid	   1	   0	  
	   Til/Fra	  arbeid	  	   3	   4	  
	   Annet	   1	   3	  
Ukjent	   	   96	   71	  

	  
	  
	  
Vedlegg	  7:	  Antall	  drepte	  og	  skadde	  med	  motoriserte	  kjøretøy	  i	  vegtrafikken	  fordelt	  på	  kjønn	  og	  
rusmistanke	  i	  perioden	  1999-‐2004	  og	  2005-‐2011	  i	  Grenlandregionen.	  
	  
	   	   Alder	   1999-‐2004	  	  

N=167	  
2005-‐2011	  
N=138	  

Menn	   Ja	   16-‐25	   9	   7	  
	   	   26-‐50	   13	   9	  
	   	   51-‐67	   0	   2	  
	   	   68+	   1	   0	  
Menn	   Nei	   16-‐25	   38	   19	  
	   	   26-‐50	   41	   34	  
	   	   51-‐67	   10	   9	  
	   	   68+	   5	   2	  
	   	   	   	   	  
Kvinner	   Ja	   16-‐25	   4	   6	  
	   	   26-‐50	   2	   3	  
	   	   51-‐67	   0	   0	  
	   	   68+	   0	   0	  
Kvinner	   Nei	   16-‐25	   9	   3	  
	   	   26-‐50	   15	   15	  
	   	   51-‐67	   8	   9	  
	   	   68+	   10	   6	  
Ukjent	   	   	   2	   14	  
	  
	  
	  
	  



	   iv	  

	  
	  
	  
Vedlegg	  8:	  Antall drepte og skadde med motoriserte kjøretøy i vegtrafikken fordelt på kjønn og 
beskyttelse i periodene 1999-2004 og 2005-2011 i Grenlandregionen. 
	  

	   Beskyttelse	   1999-‐2004	  	  
N=167	  

2005-‐2011	  
N=138	  

Menn	   Ja	  	   50	   55	  
	   Nei	   13	   20	  
	   	   	   	  
Kvinner	   Ja	  	   21	   27	  
	   Nei	   7	   5	  
Ukjent	   	   76	   31	  

	  
	  
	  

	  
Vedlegg	  9:	  Antall drepte og skadde med motoriserte kjøretøy i vegtrafikken i aldersgruppen 16-25 år 
fordelt på kjønn og skadegrad i perioden 1999-2011 i Grenlandsregionen.	  
	  

	   Alvorlighetsgrad	   1999-‐2011	  	  
N=94	  

Menn	   Drept	   10	  
	   Meget	  Alvorlig	  

Skadd	  
7	  

	   Alvorlig	  Skadd	   55	  
	   	   	  
Kvinner	   Drept	   2	  
	   Meget	  Alvorlig	  

Skadd	  
1	  

	   Alvorlig	  Skadd	   19	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  



	   v	  

	  
	  
	  

Vedlegg	  10:	  Antall drepte og skadde med motoriserte kjøretøy i vegtrafikken i aldersgruppen 16-25 år 
fordelt på kjønn og vegtype i perioden 1999-2011 i Grenlandregionen. 
	  

	   Vegtype	   1999-‐2011	  	  
N=94	  

Menn	   Europaveg	   22	  
	   Riksveg	   42	  
	   Fylkesveg	   10	  
	   Kommunal	  

veg	  
3	  

	   	   	  
Kvinner	   Europaveg	   5	  
	   Riksveg	   7	  
	   Fylkesveg	   9	  
	   Kommunal	  

veg	  
0	  

	   Andre	   6	  
	  

	  
	  

	  
Vedlegg	  11:	  Antall drepte og skadde med motoriserte kjøretøy i vegtrafikken i aldersgruppen 16-25 år 
fordelt på kjønn og bebyggelse i perioden 1999-2011 i Grenlandsregionen. 
	  

	   Bebyggelse	   1999-‐2011	  	  
N=94	  

Menn	   Tettbebyggelse	   13	  
	   Spredtbebyggelse	   55	  
	   	   	  
Kvinner	   Tettbebyggelse	   4	  
	   Spredtbebyggelse	   17	  
Ukjent	   	   5	  

	  
	  
	  

	  
	  
	  

	  
	  
	  
	  
	  
	  



	   vi	  

	  
	  

Vedlegg	  12:	  Antall drepte og skadde med motoriserte kjøretøy i vegtrafikken i aldersgruppen 16-25 år 
fordelt på kjønn og fartsgrense i perioden 1999-2011 i Grenlandsregionen. 
	  
	  
	  
	  

	  
	  
	  
	  
	  

	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
Vedlegg	  13:	  Antall drepte og skadde med motoriserte kjøretøy i vegtrafikken i aldersgruppen 16-25 år 
fordelt på kjønn og ferdselsformål  i perioden 1999-2011 i Grenlandsregionen. 
	  

	   Fedselsformål	   1999-‐2011	  	  
N=94	  

Menn	   Fritidsreiser	   28	  
	   I	  arbeid	   4	  
	   Til/Fra	  

arbeid	  	  
1	  

	   Annet	   2	  
	   	   	  
Kvinner	   Fritidsreiser	   6	  
	   I	  arbeid	   0	  
	   Til/Fra	  

arbeid	  	  
2	  

	   Annet	   0	  
Ukjent	   	   51	  

	  

	   Fartsgrense	  	   1999-‐2011	  	  N=94	  
Menn	   30	   0	  
	   40	   2	  
	   50	   16	  
	   60	   16	  
	   70	   8	  
	   80	   24	  
	   90	   3	  
	   	   	  
Kvinner	   30	   0	  
	   40	   0	  
	   50	   5	  
	   60	   5	  
	   70	   3	  
	   80	   7	  
	   90	   1	  
	   Ukjent	   4	  



	   vii	  

	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
Vedlegg	  14:	  Antall drepte og skadde med motoriserte kjøretøy i vegtrafikken i aldersgruppen 16-25 år 
fordelt på kjønn og rusmistanke  i perioden 1999-2011 i Grenlandsregionen. 
	  

	   Rusmistanke	   1999-‐2011	  	  
N=30	  

Menn	   Ja	   16	  
	   	   	  
Kvinner	  	   Ja	   10	  
	   	   	  
	   Ukjent	   4	  

	  
	  
Vedlegg	  15:	  Antall drepte og skadde med motoriserte kjøretøy i vegtrafikken i aldersgruppen 16-25 år 
fordelt på kjønn og beskyttelse i perioden 1999-2011 i Grenlandsregionen.	  
	  

	   Beskyttelse	   1999-‐2011	  	  
N=94	  

Menn	   Ja	  	   32	  
	   Nei	   9	  
	   	   	  
Kvinner	   Ja	  	   7	  
	   Nei	   5	  
Ukjent	   	   41	  

	  
	  
	  
	  

Vedlegg	  16:	  Antall drepte og skadde med motoriserte kjøretøy i vegtrafikken i aldersgruppen 16-25 år 
fordelt på kjønn, rusmistanke og beskyttelse i perioden 1999-2011 i Grenlandsregionen 
	  

	   Rusmistanke	  og	  
Beskyttelse	  

1999-‐2011	  	  
N=30	  

Menn	   Ja	   4	  
	   Nei	   5	  
	   	   	  
Kvinner	   Ja	   2	  
	   Nei	   2	  
	   Ukjent	   17	  

	  
	  
	  
	  


