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Forord

| Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa veg 2018-2021 er det lagt til grunn at det skal
lages arlige oppfalgingsrapporter om trafikksikkerhetsutviklingen.

Rapportene skal vise hvordan vi ligger an i forhold til etappemalet i Nasjonal transportplan
20718-2029 om maksimalt 350 drepte og hardt skadde i 2030. | tillegg skal de vise
utviklingen for tilstandsindikatorene og de utdypende indikatorene i tiltaksplanen for 201 8-
2021. Indikatorene dekker alle de 13 ulike innsatsomradene i tiltaksplanen, og omfatter
bade trafikantatferd, kjaretgyparken, sikkerhetsstandard pa vegnettet og risiko.

Denne rapporten beskriver trafikksikkerhetsutviklingen for 2019. Den er utarbeidet av
Statens vegvesen, med innspill fra de andre akterene i tiltaksplanarbeidet.

Rapporter om Trafikksikkerhetsutviklingen har blitt utarbeidet hvert ar siden 2015. De fem
foregaende arene har hovedresultatene fra rapporten blitt lagt fram pa Resultatkonferansen
for trafikksikkerhet i midten av juni. Grunnet koronapandemien ble vi dessverre ngdt til a
avlyse arets Resultatkonferanse. Vi legger til grunn at det fra 2021 igjen avholdes arlige
resultatkonferanser.

SSB sine endelige tall for hardt skadde i 2018 forela farst hasten 2019. | fjorarets Resultat-
rapport ble det derfor brukt forelgpige tall, som var noe lavere enn de endelige. | arets
rapport er antall hardt skadde i 2018 justert i samsvar med de endelige tallene. Antall hardt
skadde i 2019 er endelige tall.

Parallelt med utarbeidelse av rapporten om Trafikksikkerhetsutviklingen 2019 er det ogsa
utarbeidet et eget dokument som viser status for gjennomfgring av de 136 oppfalgings-
tiltakene i tiltaksplanen halvveis i planperioden.

Oslo, august 2020
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Sammendrag

Etappemal

Ved Stortingets behandling av Me/d. St. 33 (2016-2017) Nasjonal transportplan 2018-2029
(NTP) ble det fastsatt et etappemal om maksimalt 350 drepte og hardt skadde i vegtrafikken
i 2030. | NTP er etappemalet illustrert med en malkurve, som viser nadvendig progresjon
dersom vi skal vaere pa rett kurs i forhold til etappemalet. Malkurven viser 640 drepte og
hardt skadde i 2019.

| 2019 var det 673 drepte og hardt skadde i vegtrafikken, hvilket er 33 flere enn det som er
vist i malkurven. Av disse ble 108 drept og 565 hardt skadd. Antall drepte var det samme
som i 2018, men to flere enn i 2017. Antall hardt skadde var 37 feerre enn i 2018.

Fram til 2017 var det flere ar med betydelig reduksjon i antall drepte, men sa godt som
ingen reduksjon i antall hardt skadde. De to siste arene har dette snudd. Reduksjonen i
antall drepte har stoppet opp, mens vi har hatt en markant reduksjon i antall hardt skadde.

2019 var fgrste aret i «moderne tid» uten omkomne barn i vegtrafikken. Dette er en gledelig
milepal i retning av nullvisjonen. Til sammenlikning viser en gjennomgang av statistikken

at det i 1969 var hele 103 barn i alderen 0-14 ar som omkom i vegtrafikken. | 2019 var ogsa
tallet pa hardt skadde barn historisk lavt.

Norge var i 2019 landet i Europa med lavest antall drepte i vegtrafikken i forhold til
innbyggertallet. Dette er femte aret pa rad at Norge innehar denne posisjonen.

Tilstandsmal i Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pd veg 2018-2021

Bruken av indikatorer ble gjennomgatt og revidert til arbeidet med Nasjonal tiltaksplan for
trafikksikkerhet pa veg 2018-2021. Det er til sammen valgt ut 22 sakalte madlindikatorer,
dvs indikatorer som det er knyttet mal til. | tillegg er det satt opp et antall vtdypende
indikatorer for a falge utviklingen. Andre ars rapportering pa madlindikatorene er oppsumert i
tabell S-1. De utdypende indikatorene er kun vist i den detaljerte beskrivelsen i kapittel 3.



Tabell S-1 - Tilstandsmal i Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pd veg 2018-2021 -

Registrert tilstand i 2019
Indikator

Tilstand ved

inngang til
planperioden

Registrert
tilstand i
2018

Registrert
tilstand i
2019

Tilstandsmal

Fart (kap. 3.1)

Andel av kjeretgyene som overholder 59,9 % 61,5 % 62,1 % 70 %

fartsgrensen (2017) (2022)

Rus (kap. 3.2)

Andel av trafikkarbeidet som utferes under 0,2% Ikke lkke 0,1%

pavirkning av alkohol over 0,2 promille (2016/17) registrert | registrert (2026)

Andel av trafikkarbeidet som utfgres under 0,7% Ikke lkke 0,4%

pavirkning av narkotika over straffbarhets- (2016/17) registrert | registrert (2026)

grensen

Bilbelte/sikring av barn i bil (kap. 3.3)

Andel farere og forsetepassasjerer som 97,2 % 97,4 % 97,4 % 98 %

bruker bilbelte i lette biler (2017) (2022)

Andel barn i alderen 1-3 ar som er sikret 58 % 57 % 64 % 75 %

bakovervendt i bil (2017) (2022)

Andel farere av tunge biler som bruker 84,3% 86,9 % 86,5 % 95 % (2022)

bilbelte (2017)

Barn (kap. 3.4)

Antall drepte barn (0-14 ar) i trafikken 4 (2017) 1 0 0 (minst ett

ari2018-21)

Ungdom og unge farere (kap. 3.5)

Risiko for bilfgrere i alderen 18-19 ar for a 0,029 0,026 0,026 A 0,0208

bli drept eller hardt skadd per millioner (gjelder (gjelder (gjelder (gjelder

kjgrte km 2013-2016) 2018) 2019) 2018-2021)

Eldre trafikanter (kap. 3.6)

Risiko for bilfgrere i aldersgruppen 75+ for 0,016 0,018 0,014 A 0,0118

a bli drept eller hardt skadd per millioner (gjelder (gjelder (gjelder (gjelder

kjorte km 2013-2016) 2018) 2019) 2018-2021)

Risiko for fotgjengere i aldersgruppen 75+ 0,149 0,079 0,097 A 0,104 8

for a bli drept eller hardt skadd i (gjelder (gjelder (gjelder (gjelder

trafikkulykker per millioner gakm 2013-2016) 2018) 2019) 2018-2021)

Gaende og syklende (kap. 3.7)

Antall km som tilrettelegges spesielt for 24,6 km 84,3 km 165 km

gaende og syklende i tilknytning til (etablert i (2018 + (2018-21)

riksvegnettet 2018) 2019)

Antall km som tilrettelegges spesielt for 61,7 km 117,0 km 230 km

gaende og syklende i tilknytning til (etablert i (2018 + (2018-21)

fylkesvegnettet 2018) 2019)

Andel syklister som bruker sykkelhjelm 58,8% 63,6 % 65,9 % 70 %
(2017) (2022)

Andel fotgjengere som bruker refleks pa 40 % 44 % 41 % 50 %

belyst veg i marke (2017) (2022)

A Forelopig tall basert pd drepte og hardt skadde i 2019 og antall kjorte km fra RVU for 2018
8 Mal for perioden 2018-2021 innebaerer 30 prosent redusert risiko sammenliknet med registrert

tilstand i perioden 2013-2016




Tabell S-1 (forts.) - Tilstandsmal i Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa veg
2018-2021 - Registrert tilstand i 2019

Indikator

Tilstand ved

inngang til
planperioden

Registrert
tilstand i
2018

Registrert
tilstand i
2019

Tilstandsmal

Motorsykkel og moped (kap. 3.8)

Risiko for & bli drept eller hardt skadd for 0,117 0,109 0,101 0,082 A
MC-og mopedfarere per million kjarte km (gjelder (gjelder (gjelder (gjelder
2013-2016) 2018) 2019) 2018-2021)
Transport med tunge kjgretay (kap. 3.9)
Andel tunge kjaretay med tillatt totalvekt 23,2% 23,3% 24,3 % 30 % (2022)
over 7500 kg som blir godkjent i (2017)
periodisk kjgretaykontroll uten hverken
2er eller 3er feil
Mateulykker og utforkjeringsulykker (kap. 3.10)
Andel av trafikkarbeidet pa riksveger med 49,2% (1/1- 49,6 % 51,5% 54,1% (1 /1-
fartsgrense 70 km/t eller hgyere som 2018) 2022)
foregar pa matefrie veger
Antall km riksveg med fartsgrense 70 74 km 213 km 1500 km
km/t eller hgyere som er gjennomgatt og (utbedret i | (utbedret i (utbedres i
som tilfredsstiller minstestandarden i NTP 2018) 2018 og perioden
med tanke pa a forhindre alvorlige 2019) 2018-23)
utforkjeringsulykker
Kjoretayteknologi (kap. 3.12)
Andel av trafikkarbeidet som utfagres med 15,0%8 20,3 % 26,3 % -B
biler som har automatisk neadbrems (AEB)B (estimert
2017)
Andel av trafikkarbeidet som utfagres med 19,8 %8 24,7 % 30,1 % -8B
biler som har feltskiftevarsler (LDW) B (estimert
2017)
Andel av trafikkarbeidet som utfgres med 14,2 %8B 18,9% 24,2 % -8
biler som har automatisk ngdbrems for a (estimert
forhindre kollisjon med fotgjengere og 2017)
syklister (fotgjenger-AEB) B
Trafikksikkerhetsarbeid i fylkeskommuner og kommuner (kap. 3.13)
Antall kommuner som er godkjent som 61 99 kom- | 107 kom- 125
Trafikksikre kommuner kommuner muner + muner + (per 1/1-
+ 1 bydel 1 bydel 1 bydel 2022)
(per 1/1- (per 1/4 - | (per1/4 -
2018) 2019) 2020) €

A Mal for perioden 2018-2021 innebaerer 30 prosent redusert risiko sammenliknet med registrert

tilstand i perioden 2013-2016

B £n ny giennomgang av dagens situasjon og av trendframskrevet utvikling, gir resultater som avviker
betydelig fra det som ble lagt til grunn i arbeidet med tiltaksplanen for 2018-2021. Malene som ble

satt for 2022 | tiltaksplanen er derfor ikke lenger relevante. | tillegg er den estimerte situasjonen i

2017 justert.

C lkke direkte sammenliknbart med tidligere ar grunnet en rekke kommunesammensldinger fra 1/1 -

2020




| tillegg til tilstandsmalene i tabellen, vil innsatsen innenfor innsatsomradet Samvirkende
ITS/automatiserte kjoretoy (jf. kapittel 3.11) bli malt opp mot falgende malsetting: «Norge
skal ligge i front innenfor intelligente transportsystemer der vegteknologi og automatiserte
kjoretoy inngdr, samtidig som personvern og informasjonssikkerhet ivaretas».



1.Innledning

Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa veg for periodene 2014-2017 og 2018-2021 er
begge bygd opp rundt en struktur med fire nivaer:

¢ Nullvisjonen - En visjon om et transportsystem der ingen blir drept eller hardt skadd.
Nullvisjonen er grunnlaget for alt trafikksikkerhetsarbeid i Norge.

e Etappemal - Det skal vaere maksimalt 500 drepte og hardt skadde i vegtrafikken i
2024 (delmal) og maksimalt 350 drepte og hardt skadde i 2030 (etappemal). Malet
for 2024 er fra Meld. St. 26 (2012-2013) NTP 2014-2023 og malet for 2030 fra
Meld. St. 33 (2016-2017) NTP 2018-2029. Disse malene viser Stortingets
ambisjonsniva for hvor raskt vi skal naerme oss nullvisjonen. | NTP 2018-2029 er det
vist en malkurve der malet for 2024 er angitt som et delmal pa veg mot etappemalet
for 2030.

e Tilstandsmal - Det er satt tilstandsmal innenfor omrader der vi vet at det er en klar
sammenheng mellom endret tilstand og endret antall drepte og hardt skadde. De
fleste av tilstandsmalene i tiltaksplanen for 2018-2021 gjelder for 2022. Ambisjons-
nivaene er satt slik at dersom alle malene nas, antas det at vi med stor sannsynlighet
ogsa vil vaere i rute i forhold til delmalet for 2024 og etappemalet for 2030.

e Tiltak - Tiltaksplanene gir en framstilling av viktige trafikksikkerhetstiltak de med-
virkende aktgrene planlegger a gjennomfare som bidrag for a na tilstandsmalene og
etappemalet. | tiltaksplanen for 2018-2021 er det 136 tiltak som vil bli fulgt opp
gjennom planperioden.

| Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pd veg 2018-2021 er det lagt til grunn at det skal
utarbeides arlige oppfalgingsrapporter til Samferdselsdepartementet som viser hvordan vi
ligger an for a na etappemalet (niva 2) og tilstandsmalene (niva 3). Dette dokumentet viser
status, basert pa resultater for 2019. Det er ogsa lagt til grunn at det halvveis i planperioden
og etter endt planperiode skal foretas en gjennomgang av status for arbeidet med de 136
oppfalgingstiltakene. Status halvveis i planperioden 2018-2021 er vist i dokumentet
Oppfolging av tiltakene i Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pd veg 2018-2021 halvveis
i planperioden.

Bruken av tilstandsindikatorer ble gjennomgatt som en del av arbeidet med Nasjona/
tiltaksplan for trafikksikkerhet pa veg 2018-2021, og det ble foretatt en del justeringer,
blant annet for a fa en god sammenheng mellom bruken av indikatorer og de 13 valgte
innsatsomradene i tiltaksplanen. Det ble ogsa satt nye tilstandsmal som viser mal for
tilstanden etter endt planperiode. Et viktig formal med denne rapporten er a peke ut
omrader der tilstandsutviklingen ikke er som gnsket, for & gi grunnlag for en diskusjon om
hvilke grep som ma tas for a na malene.



Rapportens innhold

| kapittel 2 beskrives utviklingen i drepte og hardt skadde.

Kapittel 2.1 omhandler utviklingen pa nasjonalt niva. Her omtales ogsa sartrekk ved
ulykkesbildet i 2019 og mer langsiktige utviklingstrekk.

Den nasjonale malkurven for utviklingen i drepte og hardt skadde er brutt ned pa fylkesniva.
| kapittel 2.2 er det vist hvordan det enkelte fylket ligger an i forhold til de fylkesvise
malkurvene. Dette er vist mer i detalj i vedlegg 1, med figurer per fylke. De fylkesvise
malene ble satt med utgangspunkt i fylkesinndelingen far Regionreformen. | dette
dokumentet har vi likevel valgt a forholde oss til gjeldende fylkesinndeling etter 1/1-2020.

[ Meld. St. 33 (2016-2017) NTP 2018-2029 er det satt som ambisjon at nullvekstmalet for
persontransport i de ni starste byomradene’ skal nas uten at dette farer til flere drepte eller
hardt skadde blant gaende og syklende. Vi vil falge opp om denne ambisjonen nas. Dette er
omtalt i kapittel 2.3, og i vedlegg 2 har vi laget detaljerte figurer som viser utviklingen i
antall drepe og hardt skadde fordelt pa trafikantgrupper i hvert av de ni starste byomradene.

Kapittel 2.4 viser hvordan Norge ligger an i forhold til andre europeiske land.

| kapittel 3 er det gitt en omtale av tilstandsutviklingen. Omtalen dekker alle indikatorene i
tiltaksplanen for 2018-2021, bade de som omtales som madlindikatorer og de utdypende
indikatorene. Vi har valgt a sortere indikatorene etter de 13 innsatsomradene i tiltaksplanen.

Oppfelging av indikatorene er basert pa data fra en rekke ulike kilder. Dette gjelder blant
annet fartsmalinger, kontrollstatistikk, ulykkesstatistikk, reisevanedata, arsrapportering for
gjennomfering av fysiske tiltak og tilstandsundersgkelser gjennomfert ved observasjon. For
a gi et utdypende bilde er omtalen av tilstandsutviklingen supplert med andre relevante
undersgkelser, som for eksempel opplysninger fra arsrapporten for ulykkesanalysegruppens
arbeid (UAG).

Organisatorisk trafikksikkerhetsarbeid er viet oppmerksomhet i vedleggene 3 og 4. Her vises
oversikter over kommuner som er godkjent som Trafikksikre kommuner (vedlegg 3) og over
virksomheter som er sertifisert etter trafikksikkerhetsstandarden NS-1SO 39001 (vedlegg 4).

1 Nullvekstmalet innebaerer at veksten i persontransporten i storbyomradene skal tas med
kollektivtransport, sykkel og gange. Malet omfatter de ni byomradene der det er (eller vil bli) inngatt
byvekstavtaler. Dette gjelder Osloregionen (Oslo og Akershus), Begensregionen, Trondheimsregionen,
Nord-Jaeren, Kristiansandsregionen, Buskerudbyen, Nedre Glomma-regionen, Grenland og Tromsg.
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2. Utviklingen i drepte og hardt skadde

2.1 Nasjonalt mal og utvikling

2.1.1 Utvikling i antall drepte og hardt skadde sett i forhold til etappemadlet i NTP

Ved Stortingets behandling av Meld. St. 26 (2012-2013) NTP 20714-2023 ble det fastsatt et
etappemal for trafikksikkerhet. Tallet pa drepte og hardt skadde skal halveres innen 2024,
sammenliknet med gjennomsnittet for arene 2008-2011. Dette innebarer at det maksimalt
skal vaere 500 drepte og hardt skadde i vegtrafikken i 2024.

| Meld. St. 33 (2016-2017) NTP 2018-2029 er det satt et nytt etappemal for trafikksikkerhet
- at det maksimalt skal vaere 350 drepte og hardt skadde i vegtrafikken i 2030. Etappemalet
for 2024 i NTP 20714-2023 beholdes som et delmal.

Basert pa en trendframskriving av utviklingen de ti siste arene, ble det i arbeidet med N7P
20714-2023 gjort en antakelse om at tallet pa drepte og hardt skadde i 2014 ville ligge pa
om lag 840. Dette er utgangspunkt for malkurven fram til 2024, som er vist i NTP 2014~
2023 og forlenget fram til 2030 i NTP 20718-2029 (se figur 2.1). Malkurven innebarer at
tallet pa drepte og hardt skadde ma reduseres med i gjennomsnitt 40 hvert ar fra 2014 til
2020. Deretter ma antallet reduseres med gjennomsnittlig 25 hvert ar fram til 2030.

Regjeringens etappemal for trafikksikkerhet er ambisigst, og en utvikling i samsvar med
malkurven forutsetter en malrettet innsats fra alle aktarene i trafikksikkerhetsarbeidet.
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Figur 2.1 Utvikling i antall drepte og hardt skadde - registrert situasjon og mal for
utviklingen fram til 2030
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| 2019 var det 673 som enten ble drept eller hardt skadd i vegtrafikken. Dette er 33 flere
enn en utvikling i samsvar med malkurven. Resultatet for 2019 er likevel en god forbedring
sammenliknet med 2018. De tre siste arene er antall drepte og hardt skadde redusert med
gjennomsnittlig 40 per ar, hvilket er samme arlige reduksjon som er lagt til grunn i
malkurven.

Til figur 2.1 bemerkes at det i tilsvarende figur i dokumentet 7rafikksikkerhetsutviklingen
2018 var oppgitt et forelgpig resultat for 2018 pa 673 drepte og hardt skadde. SSB
gjennomfarte en ekstra kvalitetssikring, og hasten 2019 ble det endelige resultatet for 2018
oppjustert til 710 drepte og hardt skadde. Dette er innarbeidet i figur 2.1.

Figur 2.2 viser ulykkesutviklingen splittet pa drepte og hardt skadde. Vi ser at det fra 2011
til 2017 knapt nok var noen reduksjon i antall hardt skadde. | samme periode ble antall
drepte redusert med 37 prosent. De to siste arene har dette snudd. Antall drepte har holdt
seg stabilt, mens antall hardt skadde er redusert fra 665 i 2017 til 565 i 2019.
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Figur 2.2 Ulykkesutviklingen splittet pd drepte og hardt skadde

2.1.2 Narmere om utviklingen i antall drepte

| 2019 var det 108 drepte i vegtrafikken. Det er samme antall som i 2018, men to flere enn i
2017, da vi hadde det laveste antall drepte i vegtrafikken siden 1947. De omkomne var
fordelt pa totalt 100 dadsulykker. Figur 2.3 viser hvor disse ulykkene skjedde.
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Figur 2.3 Dadsulykkene i Norge i 2079



13

Figur 2.4 viser at vi har hatt en klart positiv trend siden 1970, da det var 560 drepte i
vegtrafikken. Dette til tross for at dagens trafikkmengde er 3,5 ganger trafikkmengden i
1970. Dersom risikoen for a bli drept per kjarte km hadde vart den samme som i 1970
hadde vi hatt 1935 drepte i 2019 i stedet for 108.

600
560

>0 /\"A 452
[N A
s\,

200 \\Vh/\‘
/\/\/ 108
100

Antall drepte
S
o
<

94 106
0
NO A NI NI NN DDA NN NN T NN NN A MW NO
TN OWOOWOWOUORNNNNNOOWMNWMWMDDDNDDDNDOOOO O o o o o o
[e)Ie) I )N e) ) o) o) o) Ble) B o) B{e) B ) B{«) B «) B e) lie) I e) B ) I e) I e ) e ) B e ) I o) I o) I Mo N Ne ool ool oo lNo o o]
o e e e A A A A A A A AT AN AN AN AN AN NANANANN
Figur 2.4 Utvikling i antall drepte

En annen mate a illustrere utviklingen pa er at det i 2019 i gjennomsnitt var én drept for
hver 430 mill. kjgrte km, mens det i 1970 var gjennomsnittlig 18 drepte pa denne distansen.
Tilgjengelig statistikk tilbake til 1950 viser at det den gang var hele 35 drepte per 430 mill.
kjorte km. Dette er illustrert i figur 2.5.
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Figur 2.5 Antall drepte per 430 mill. kjoretaykm i 1950, 1970 og 2019
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Forelgpige tall for de syv farste manedene i 2020 viser at det var 60 omkomne i
vegtrafikken. Dette er fire flere enn i samme periode i 2019.

2.1.3 Saertrekk ved ulykkessiuasjonen i 2019

Dersom vi ser pa ulykkesstatistikken for enkeltaret 2019 finner vi falgende sartrekk:

e /ngen drepte under 16 ar. Dette er forste gang i «moderne tid» det ikke har
omkommet noen barn i vegtrafikken. En gjennomgang av statistikken viser at det i
1969 var hele 103 barn i alderen 0-14 ar som omkom i vegtrafikken. 1 2019 er ogsa
tallet pa hardt skadde barn historisk lavt.

e Mange drepte og hardt skadde i mateulykker pd riksvegnettet. Dette gjelder bade
drepte og hardt skadde. Hele 65 prosent av de som omkom pa riksvegnettet i 2019
omkom i mateulykker.

e Fd drepte og hardt skadde i utforkjoringsulykker pa riksvegnettet. Dette gjelder bade
drepte og hardt skadde. 1 2019 var det kun fem personer som omkom i utfor-
kjgringsulykker pa riksvegnettet. Dette er farste aret (siden 1990) med faerre enn ti
omkomne i utforkjsringsulykker pa riksvegnettet.

e Fd drepte og hardt skadde i kryssulykker. Sammenliknet med tidligere ar er antallet
sarlig lavt for fylkesvegnettet og pa kommunale veger. | 2019 var det kun fire
personer som omkom i kryssulykker, hvilket er det klart laveste antallet siden 1990.

e Lavt antall drepte og hardt skadde pa kommunale veger. Vi har hvert ar siden 2015
hatt en reduksjon i drepte og hardt skadde pa det kommunale vegnettet (se omtale i
kap. 2.1.4 under overskriften «Vegkategori»). Vi hadde en ny markant reduksjon fra
2018 til 2019. Antall drepte og hardt skadde pa det kommunale vegnettet er om lag
halvert fra 2015 til 2019.

e /ngen drepte mopedister. Tidligere er det kun registrert ett ar med null drepte pa
moped (2010). | tillegg til null drepte var det i 2019 ogsa svert fa hardt skadde pa
moped.

e Lavt antall drepte og hardt skadde syklister. Det var en markant reduksjon i drepte
og hardt skadde syklister fra 2017 til 2018. 12019 ble antallet redusert ytterligere.
Seks syklister omkom i 2019, hvilket er samme antall som i 2018, men betydelig
lavere enn antallet i et «<normalar».
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2.1.4 Trender i ulykkesbildet

Vi ma vaere forsiktige med a legge for mye vekt pa utslag i ulykkesstatistikken for ett
enkeltstaende ar. Som oftest vil det vare av starre betydning for trafikksikkerhetsarbeidet a
se pa utviklingen over en periode pa flere ar. Nedenfor har vi sett naermere pa utviklingen
med utgangspunkt i henholdsvis aldersgrupper, trafikantgrupper, uhellstyper, vegkategori
og fartsgrenseniva.

Aldersgrupper

Over tid har utviklingen veert positiv for alle aldersgrupper, men med betydelige forskjeller.

Dersom vi trekker linjene helt tilbake til 60-tallet er det ingen tvil om at utviklingen har vart
mest positiv for barn. | 1969 omkom hele 103 barn i alderen 0-14 ar i trafikken, mens det i
2019 for ferste gang ikke omkom noen barn i trafikken2. Dette er en viktig milepal i trafikk-
sikkerhetsarbeidet (se figur 3.12 og n&@rmere omtale i kapittel 3.4).

Vi har ogsa hatt en svart positiv utvikling blant ungdom. Her velger vi a se pa utviklingen i
drepte og hardt skadde siden ar 2000, dvs fra fem ar fer den nye fareropplaringen tradte i
kraft. Figur 2.6 viser en oppsplitting pa 16/17-aringer (der mange av ulykkene er med
moped og lett MC) og 18/19-aringer (der mange av ulykkene er med bil).
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Figur 2.6 Utvikling i drepte og hardt skadde for aldersgruppene 16/17 arog 18/19 ar

Figuren viser at vi for 18/19-aringene hadde en markant positiv trend fra 2007 til 2017,
men at det deretter har vart to ar med gkt antall drepte og hardt skadde. For 16/17-
aringene var det like mange drepte og hardt skadde i 2017 som tilbake i 2010. Her har det
imidlertid vaert en reduksjon de to siste arene.

2 Den yngste som omkom i vegtrafikken i 2019 var 16 ar.
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Det er verdt a merke seg at fordelingen mellom drepte og hardt skadde er sveart ulik i de to
aldersgruppene. Dersom vi ser pa gjennomsnittet for de fem siste arene, har det vaert nar
fire ganger sa mange drepte blant 18/19-aringene som blant 16/17-aringene. Imidlertid var
det i samme periode mer enn 50 prosent flere hardt skadde blant 16/17-aringer enn blant
18/19-aringer.

Det er aldersgruppen 45-64 ar som har hatt den minst gunstige utviklingen. | farste halvdel
av 90-tallet utgjorde denne aldersgruppen rundt 15 prosent av de drepte og hardt skadde,
mens andelen de siste arene har ligget pa i overkant av 30 prosent. Malt i faktisk antall er
det kun 13 prosent farre drepte og hardt skadde i aldersgruppen 45-64 ar i perioden 2016-
2019 sammenliknet med perioden 1990-1993, mens totalt antall drepte og hardt skadde
(alle aldersgrupper under ett) er redusert med 59 prosent. En forklaring pa dette kan vere at
denne aldersgruppen har viderefort atferd fra de var unge farere pa 80- og 90 tallet, med
andre holdninger til trafikksikkerhet enn blant flertallet av dagens unge.

Andelen av befolkningen som har fylt 65 ar er gkende, og denne aldersgruppen utgjer en
noe storre andel av de drepte og hardt skadde enn for 25-30 ar siden.

Trafikantgrupper/kjgreteygrupper

Figur 2.7 viser at progresjonen er ulik for de ulike trafikantgruppene. Sett over perioden
1990-2019 har det vaert en klar reduksjon i drepte og hardt skadde for bilfgrere/
bilpassasjerer, fotgjengere og mopedister, mens utviklingen ikke har vart like entydig
positiv nar det gjelder MC og sykkel.
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Figur 2.7 Utvikling i antall drepte og hardt skadde for ulike trafikantgrupper
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Totalt antall drepte og hardt skadde er redusert fra 1955 i 1990 til 673 i 2019. Det betyr at
trafikantgrupper som ikke har hatt noen klar reduksjon i drepte og hardt skadde vil utgjere
en gkende andel av totalt antall drepte og hardt skadde. Figur 2.8 viser utviklingen i andelen
av de drepte og hardt skadde som gjelder MC3 og sykkel, som er de to trafikantgruppene
som har hatt den darligste utviklingen. Drepte og hardt skadde pa MC utgjorde 7,5 prosent
av totalt antall drepte og hardt skadde i 1990. 1 2019 var andelen gkt til 19,9 prosent. For
sykkel har ikke utviklingen vart like negativ, men det er verdt a merke seg at det fra 2004 til
2017 var en vedvarende gkning i andelen drepte og hardt skadde som var syklister, fra 5,3
prosent i 2004 til 12,6 prosent i 2017. Imidlertid har de to siste arene gitt en markant
forbedring.
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Figur 2.8 Utvikling i andel av de drepte og hardt skadde som er pa MC og sykkel

Figur 2.7 viser at den starste nedgangen i antall drepte og hardt skadde har vart for fgrere
og passasjerer i bil. Sa seint som i 2010 utgjorde fgrere og passasjerer i bil hele 68 prosent
av alle drepte og hardt skadde. De siste seks arene har andelen ligget relativt stabilt pa
rundt 50 prosent. Nedgangen skyldes selvsagt i stor grad sikrere biler, men ogsa at det er
denne trafikantgruppen som har hatt starst trafikksikkerhetsgevinst av gjennomfarte
infrastrukturtiltak.

3 Det gjgres oppmerksom pa at grafen for MC i figur 2.8 ikke er direkte sammenliknbar med
tilsvarende figur i dokumentet Trafikksikkerhetsutviklingen 2018. Det skyldes at figuren i raporten for
2018 kun omfattet mellomtung og tung MC, mens figur 2.8 i arets dokument ogsa omfatter lett MC.
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Foto: Knut Opeide, Statens vegvesen

Trafikantgrupper/kjaretgygrupper - Spesielt om tunge kjgretay

Det er betydelig oppmerksomhet knyttet til ulykker med tunge kjoretay. Dette er naturlig ut
fra at slike ulykker ofte er svaert alvorlige. Figur 2.9 viser utviklingen i antall drepte og hardt
skadde i ulykker der tunge godsbiler er involvert, fordelt pa uhellstype. Figuren viser at det
uten tvil er flest drepte og hardt skadde i mgteulykker. Samlet for perioden 2008-2019 ble
55 prosent av de drepte og hardt skadde i uhell med tunge godsbiler drept eller hardt skadd
i mateulykker.
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Figur 2.9 Antall drepte og hardt skadde i ulykker der tunge godsbiler er involvert,
fordelt pd uhellstype
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Forere av tunge godsbiler er godt beskyttet. Totalt over perioden 2008-2019 var det kun 18
prosent av de som ble drept eller hardt skadd i ulykker som involverte tunge godsbiler som
selv var forer eller passasjer i den tunge godsbilen.

Uhell som involverer tunge godsbiler er gjennomgaende svart alvorlige. Dette illustreres ved
at vi for arene 2016-2019 har at 7 prosent av de lettere skadde, 9 prosent av de hardt
skadde og hele 27 prosent av de drepte var i ulykker der tunge godsbiler var involvert.

Uhellstyper

En fordeling pa uhellstyper viser at det har skjedd klare endringer over tid. | perioden fra
1990 til rundt 2010 gkte andelen som ble drept eller hardt skadd i mgteulykker og i
utforkjaringsulykker, mens andelen som ble drept eller hardt skadd i kryssulykker og i
fotgjengerulykker ble redusert. Det ser ut til at dette bildet snudde rundt 2010, men i litt
ulik grad for de ulike uhellstypene. For mgteulykker var det en reduksjon fra 34 prosent av
de drepte og hardt skadde i 2010 til 25 prosent i 2016. De siste tre arene har det igjen vart
en gkning, spesielt kraftig fra 2018 til 2019. Sammenliknet med arene rundt 2010 har det de
siste arene ogsa vart en lavere andel som blir drept eller hardt skadd i utforkjgringsulykker,

uten at trenden er veldig tydelig. Andelen som ble drept eller hardt skadd i kryssulykker akte
fra 2010 til 2015, men er deretter redusert. Bildet er noe uklart nar det gjelder fotgjenger-
ulykker. Etter noen ar med gkt andel av de drepte og hardt skadde fra 2010 til 2015, viser
resultatene for de siste fire arene at andelen igjen er redusert til et noe lavere niva.

Andelen av de drepte og hardt skadde som er i ulykker med pakjering bakfra har holdt seg

relativt stabilt etter 1990, dog med en svakt skende andel de siste ti arene.

Dersom vi ser isolert pa riksvegnettet, skte andelen drepte og hardt skadde i mgteulykker,
fra rundt 35 prosent pa begynnelsen av 1990-tallet til rundt 50 prosent i perioden 2009-
2012. Dette til tross for at mye av det som er bygd av mgtefrie riksveger er bygd i denne
perioden. Fra 2013 til 2018 la andelen relativt stabilt pa rundt 40 prosent, for sa a gke til 52
prosenti 2019.

Vegkategori

Figur 2.10 viser utviklingen i antall drepte og hardt skadde i perioden 2004-2019 fordelt pa
vegkategori4.

Pa riksvegnettet har hovedtrenden vart en relativt jevn reduksjon. Antall drepte og hardt
skadde i 2018 var rundt halvparten av antallet i 2004. Det er imidlertid verdt a merke seg at
det var en gkning i antall drepte og hardt skadde pa riksvegnettet fra 2018 til 2019, til tross
for en reduksjon i det samlede tallet pa drepte og hardt skadde.

4 Vi har valgt a forholde oss til dagens klassifisering av vegnettet. Det betyr at ulykker i perioden
2004-2009 pa veger som ble omklassifisert fra riksveg til fylkesveg 1/1-2010 her regnes som ulykke
pa fylkesveg.
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Pa fylkesvegnettet var det en svart positiv utvikling fra 2004 til 2011, men etter 2011 har
antall drepte og hardt skadde holdt seg relativt uendret, dog med en reduksjon fra 201 8 til
2019. Vi har sett naermere pa om utviklingen har vart forskjellig pa veger som ble

omklassifisert fra riksveg til fylkesveg 1/1-2010 sammenliknet med veger som ogsa var
fylkesveg for 1/1-2010. Vi har imidlertid ikke funnet systematiske forskjeller i utvikling
mellom disse to kategorier av fylkesveg.

Situasjonen pa det kommunale vegnettet var relativt uendret fra 2004 til 2015, Etter 2015
har det vaert en markant reduksjon i antall drepte og hardt skadde hvert ar, og antallet i
2019 er om lag halvparten av det det var i 2015. Dette er en oppsiktsvekkende positiv
utvikling.
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Figur 2.10 Utvikling i antall drepte og hardt skadde fordelt pa vegkategori

Gjennomsnittlig risiko ved a kjare pa riksvegnettet er betydelig lavere enn pa fylkesveg-
nettet, og noe lavere enn pa det kommunale vegnettet. Dette er en naturlig falge av at det er
investert betydelig mer i trafikksikkerhet pa riksveger enn pa fylkesveger, samt at en ikke
ubetydelig andel av trafikkarbeidet pa riksveger foregar pa matefrie veger, som har en langt
lavere risiko enn veger med matende trafikk. Basert pa ulykkesstatistikk for 2016-2019 har:

e Riksvegnettet 11,3 drepte og hardt skadde per mrd. kjaretaykilometer
e Fylkesvegnettet 20,6 drepte og hardt skadde per mrd. kjoretaykilometer
e Det kommunale vegnettet 13,1 drepte og hardt skadde per mrd. kjoretaykilometer

Ulykker pa riksvegnettet har gjennomgaende hay alvorlighet. Selv om summen av drepte og
hardt skadde er hgyere pa fylkesvegnettet enn pa riksvegnettet (jf. figur 2.10), er det motsatt
dersom vi kun forholder oss til de drepte. De siste fire arene er de omkomne i vegtrafikken
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fordelt med 43 prosent pa riksvegnettet, 41 prosent pa fylkesvegnettet, 9 prosent pa det
kommunale vegnettet og 7 prosent pa andre veger>.

Figur 2.11 viser at utfordingene med hensyn til drepte og hardt skadde er ulike for de ulike
delene av vegnettet. Pa riksvegnettet er mateulykker den starste utfordringen, med 44
prosent av de drepte og hardt skadde. Tilsvarende er utforkjeringsulykker den stgrste
utfordringen pa fylkesvegnettet og ulykker med gaende og syklende pa det kommunale
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Figur 2.11 Gjennomsnittlig antall drepte og hardt skadde per dr i perioden 2016-2019,
fordelt pa vegkategori og uhellstype

Fartsgrensenivaer

Mgteulykker og utforkjaringsulykker skjer typisk wtenfor tettbygd strgk, mens kryssulykker
og fotgjengerulykker i stor grad skjer innenfor tettbygd strek. Det vil derfor vaere en
sammenheng mellom endringer som er beskrevet under overskriften «uhellstyper» og
endringer i fordelingen av andelen drepte og hardt skadde pa ulike fartsgrensenivaer.
Fordeling pa fartsgrenser er vist i figur 2.12.

Den gkte andelen av drepte og hardt skadde innenfor fartsgrensene 40 km/t og 70 km/t er
en naturlig konsekvens av at flere veger har blitt skiltet med disse fartsgrensene. Det som er
av starre interesse er fordelingen mellom drepte og hardt skadde innenfor og utenfor
tettbygd strgk. Vi velger a legge til grunn at veger med fartsgrense til og med 50 km/t
(grenne fargesjatteringer i figuren) ligger innenfor tettbygd strek og veger med fartsgrense
fra og med 60 km/t (bla og gra fargesjatteringer i figuren) ligger utenfor tettbygd strak.

5 Privat veg apen for allmenn trafikk; dvs parkeringsplass, skogsbilveg m.m.
6 Sykkelulykker inngar ikke som en egen uhellstype i ulykkesregisteret, og er derfor ikke spesifisert i
figur 2.11. En vesentlig del av sykkelulykkene blir registrert som kryssulykker.
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Mellom 1990 og 2004 ble andel drepte og hardt skadde som var pa veger med fartsgrense
< 50 km/t redusert fra 32,5 prosent til 23,5 prosent. Dersom vi ser bort fra et litt spesielt
resultat for 2010 var trenden i perioden 2004-2017 at vi igjen fikk en gkende andel av de
drepte og hardt skadde pa veger med fartsgrense < 50 km/t. 1 2017 var andelen 38 prosent.
1 2018 0og 2019 er andelen redusert til henholdsvis 32 og 33 prosent.
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Figur 2.12 Andel av de drepte og hardt skadde fordelt pd fartsgrenser

2.2 Mal og utvikling i det enkelte fylket

| Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pd veg 2018-2021 er det vist fylkesvise malkurver.
Disse har som utgangspunkt at alle fylkene skal ha 45 prosent faerre drepte og hardt skadde
i 2024 og 61 prosent faerre drepte og hardt skadde i 2030 sammenliknet med gjennom-
snittet for arene 2009-2012. Ambisjonsnivaet samsvarer med den nasjonale malkurven, dvs
at summen av de fylkesvise malene gir 500 drepte og hardt skadde i 2024 og 350 drepte og
hardt skadde i 2030.

De fylkesvise malkurvene i tiltaksplanen fglger fylkesinndelingen som var fgr Region-
reformen. Denne inndelingen er ikke lenger like relevant, og vi har i dette dokumentet valgt
a forholde oss til fylkesinndelingen som gjelder f.o.m. 1/1-2020. Dette er imidlertid ikke
helt uproblematisk, da de nye store fylkene ikke alle steder er en ren sammenslaing av
tidligere fylker. Tilpasninger som er gjort er forklart vedlegg 1, sammen med de fylkesvise
malkurvene og kurver som viser utviklingen i drepte og hardt skadde i det enkelte fylket.

Nedenfor felger tre ulike sammenstillinger som viser (1) fylkenes resultat for 2019
sammenliknet med den fylkesvise malkurven, (2) hvordan utviklingen har vart for det
enkelte fylket fra 2004 til 2019 og (3) risiko for a bli drept eller hardt skadd per kjarte km pa
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henholdsvis riksveg, fylkesveg og kommunal veg i det enkelte fylket. Tabellene forholder seg
til fylkesinndelingen f.o.m 1/1-2020.

2.2.1 Mdl og utvikling i 2019

Tabell 2.1 sammenligner registrert antall drepte og hardt skadde i 2019 med den forutsatte
2019-verdien i malkurven. Det er ogsa gjort en vurdering av maloppnaelsen gjennom en
tredelt fargeskala:

- = Resultatet for 2019 er klart bedre enn det som var forutsatt i malkurven
= Resultatet for 2019 er omtrent som forutsatt i malkurven (innenfor +/- 10 prosent)
- = Resultatet for 2019 er klart darligere enn det som var forutsatt i malkurven

Tabell 2.1 Antall drepte og hardt skadde fordelt pa fylker - Resultat for 2019 og mal

Forutsetning om Antall drepte Vurdering av Mal for maks
drepte og hardt og hardt maloppnaelse  antall drepte og
skadde i 2019 i skadde i 2019 hardt skadde i
malkurven 2030

Viken

Oslo 46

Innlandet 91

Vestfold og Telemark 50

Agder 40

Rogaland 43

Vestland 80

Mgre og Romsdal 34

Trendelag 63

Nordland 33

Troms og Finnmark 2

Norge samlet 640

Tabell 2.1 viser at fem fylker hadde et resultat i 2019 som var klart darligere enn det som
var forutsatt i malkurven (red fargekode), mens fire fylker hadde et resultat som var klart
bedre enn forutsatt (grenn statuskode). Det er imidlertid viktig a presisere at vi ma regne
med en del tilfeldige variasjoner fra ar til ar, og at vi derfor ma vare forsiktige med a legge
for mye i resultatet for det enkeltstaende ar.

Resultatene for 2019 gir likevel grunn til a framheve enkelte fylker.

Oslo har tidligere ligget svaert darlig an i forhold til malkurven. 1 2015 var det 121 drepte og
hardt skadde i Oslo, mer enn det dobbelte av hva malkurven viser. Etter det er antallet
redusert kraftig hvert ar, og resultatene i 2018 (47 drepte og hardt skadde) og 2019 (42
drepte og hardt skadde) er lavere enn det som er lagt til grunn i malkurven. Reduksjonen er i
all hovedsak pa det kommunale vegnettet.
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Ogsa i Agder har det vaert en svart positiv utvikling de to siste arene, fra 59 drepte og hardt
skadde i 2017, til 48 drepte og hardt skadde i 2018 og 33 drepte og hardt skadde i 2019.
Det er her verdt a merke seg at resuksjonen fra 2018 til 2019 i sin helhet skyldes faerre
drepte og hardt skadde i tidligere Aust-Agder fylke.

Nordland hadde den mest negative utviklingen i 2019, fra 37 drepte og hardt skadde i 2018
til 50 drepte og hardt skadde i 2019. Resultatet for 2019 ligger rundt 50 prosent over
verdien vist for 2019 i malkurven.

2.2.2 Utvikling i perioden 2004-2019

| tabell 2.2 har vi gjort en sammenlikning mellom fylkene, som viser hvilke fylker som har
hatt den mest positive utviklingen i antall drepte og hardt skadde i perioden 2004-2019. For
a utjevne statistiske tilfeldigheter har vi valgt a sammenlikne firearsperiodene 2004-2007 og
2016-2019. Ogsa her er det gjort en vurdering ved hjelp av en tredelt fargeskala. Denne er
basert pa hvordan man ligger an i forhold til en progresjon i samsvar med den nasjonale
malkurven (dvs. 42 prosent reduksjon fra 2004-2007 til 2016-2019).

- = Prosentvis reduksjon betydelig starre enn i den nasjonale malkurven (over 46 prosent)
= Prosentvis reduksjon omtrent som i den nasjonale malkurven (f.o.m 38 t.0.m 46 prosent)
- = Prosentvis reduksjon betydelig lavere enn i den nasjonale malkurven (under 38 prosent)

Tabell 2.2 Sammenlikning av drepte og hardt skadde i periodene 2004-2007 og 2016-2019

Gj.snitt antall Gj.snitt antall Prosentvis Vurdering
drepte og hardt drepte og hardt endring fra av
skadde i perioden skadde i perioden 2004-2007 til utvikling
2004-2007 2016-2019 2016-2019

Viken

Oslo

Innlandet 155,75 86,25 -45%

Vestfold og Telemark 103,00 63,50 -38%

Agder 87,00 49,00 -44 %

Rogaland 80,25 56,50 -30%

Vestland 139,00 88,50 -36%

Mare og Romsdal 70,00 39,75 -43 %

Trendelag 127,25 60,25 -53%

Nordland 54,00 41,50 -23%

Troms og Finnmark

Norge samlet
Utvikling som etter

nasjonal malkurve
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Tabellen viser at Oslo og Nordland har hatt darligst utvikling, med henholdsvis 16 og 23
prosent reduksjon. For Oslo er resultatet preget av et svart darlig ar i 2016. Etter det har
Oslo hatt en svart positiv utvikling, og resultatene for 2018 og 2019 ligger under malkurven
(if. omtale i tilknytning til tabell 2.1). Den svake utviklingen i Nordland skyldes et svart hayt
antall drepte og hardt skadde i 2019.

Den mest positive utviklingen har vi hatt i Trendelag og i Troms og Finnmark, med rundt en
halvering av antall drepte og hardt skadde.

2.2.3 Risiko for a bli drept eller hardt skadd per kjorte km

Tabell 2.3 viser at det er betydelige forskjeller mellom fylkene nar det gjelder trafikantenes
risiko for a bli drept eller hardt skadd per kjgrte km. Beregnet risiko er basert pa trafikk-
arbeid og ulykkesstatistikk for perioden 2016-2019, og vises bade for fylket samlet og
spesifisert pa henholdsvis riksveg, fylkesveg og kommunal veg. Det er brukt tilsvarende
fargeskala som i tabellene 2.1 og 2.2, der gul fargekode er innenfor +/- 10 prosent i forhold
til landsgjennomsnittet. Greont betyr at risikoen i fylket er mer enn 10 prosent lavere enn
landsgjennomsnittet og rgdt at risikoen er mer enn 10 prosent hgyere enn landsgjennom-
shittet.

Tabell 2.3 Risiko for d bli drept eller hardt skadd per mrd. kjorte km fordelt pd fylker og
vegkategori (basert pd statistikk for arene 2016-2019)
Fylke Alle veger Riksveger Fylkesveger Kommunale veger

Drepte/hardt sk  Drepte/hardt sk  Drepte/hardt sk Drepte/hardt sk
per mrd kjtkm A per mrd kjtkm per mrd kjtkm per mrd kjtkm

Viken 13,0 8,6 21,0 10,1
Oslo 15,5 52 | | 41,8
Innlandet 17,2 14,1 | 27,3 6,2
Vestfold og Telemark 13,6 12,2 17,7 6,3
Agder 16,7 12,0 24,0 12,9
Rogaland 14,7 9,4 19,2 14,3
Vestland 18,6 16,9 23,1 11,3
Mare og Romsdal 14,9 11,9 20,8 7,6
Trendelag 12,9 12,0 17,2 7,4
Nordland 20,2 23,8 | 18,8 | 15,1
Troms og Finnmark 13,6 15,6 14,6 6,3
Norge samlet 15,0 ‘ 11,3 ‘ 20,6 ‘ 13,1

A Gjelder samlet for riksveg, fylkesveg og kommunal veg. Vi har ingen kunnskap om trafikkmengden
pd private veger som er apne for allmenn trafikk. Derfor inngdr heller ikke drepte og hardt skadde pa
slike veger i beregningen av risiko per mrd. kfjorte km.

Tabellen viser at risikoen for a bli drept eller hardt skadd per kjgrte km er lavest i Viken og i
Trondelag og hayest Nordland.

Dersom vi ser pa riksvegnettet isolert, er risikoen lavest i Oslo, etterfulgt av Viken, mens den
er klart hayest i Nordland. Regionreformen har gitt store fylker, og for enkelte fylker er det
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store forskjeller i risiko i de ulike delene av fylket. Pa riksvegnettet i Viken er den
gjennomsnittlige risikoen i tidligere Akershus og @stfold fylker henholdsvis 6,0 og 6,6
drepte og hardt skadde per mrd kjaretaykm, mens den er pa hele 15,1 drepte og hardt
skadde per mrd kjeretaykm i tidligere Buskerud fylke. Dette har en naturlig sammenheng
med at andelen av trafikkarbeidet pa riksvegnettet som foregar pa matefri veg er klart starre
i @stfold og Akershus enn i Buskerud.

Pa fylkesvegnettet skiller Troms og Finnmark seg positivt ut, mens Innlandet har flest drepte
og hardt skadde per kjorte km. Det svake resultatet for Innlandet skyldes tidligere Oppland
fylke (37,7 drepte og hardt skadde per mrd kjereteykm), mens tidligere Hedmark fylke (21,9
drepte og hardt skadde per mrd kjareteykm) ligger naert opp til landsgjennomsnittet.

Resultatene for det kommunale vegnettet er beheftet med atskillig starre usikkerhet enn for
riksveger og fylkesveger. Dette skyldes for det fgrste at grunnlaget for a beregne trafikk-
arbeidet pa det kommunale vegnettet er mangelfullt. | tillegg er antall drepte og hardt
skadde lavt, og statistiske tilfeldigheter vil kunne gjare betydelige utslag. Men selv om det
tas hensyn til denne usikkerheten er det likevel liten tvil om at risikoen er langt hayere pa
det kommunale vegnettet i Oslo enn pa kommunale veger i andre fylker. Mens det samlet for
hele det kommunale vegnettet er 13,1 drepte og hardt skadde per mrd kjoretaykm (jf. tabell
2.3), er risikoen nede i 9,5 drepte og hardt skadde per mrd kjgreteykm dersom vi kun tar
med kommunale veger utenom Oslo.

2.3 Utvikling i de sterste byomradene

Ved behandling av Meld. St. 21 (20711-2012) Norsk klimapolitikk ble det besluttet at det
skulle legges til grunn et nullvekstmal for persontransport med bil i de stgrste byomradene.
Nullvekstmalets innhold og ordlyd har vart gjenstand for politiske diskusjoner. Etter en
prosess knyttet opp mot det forberedende arbeidet med NTP 2022-2033 er det besluttet at
folgende ordlyd skal legges til grunn’: «/ byomradene skal klimagassutslipp, ko,
luftforurensning og stoy reduseres gjennom effektiv arealbruk og ved at veksten i
persontransporten tas med kollektivtransport, sykling og gange». Dette er en noe videre
definisjon enn det som tidligere er lagt til grunn.

Byomradene det her er snakk om er omradene der det enten har blitt utarbeidet, eller
arbeides med sikte pa a fa utarbeidet, byvekstavtaler. Dette gjelder Osloregionen (Oslo og
Akershus), Bergensregionen, Trondheimsregionen, Nord-Jaeren, Kristiansandsregionen,
Buskerudbyen, Nedre Glomma regionen, Grenland og Tromsg.

Nullvekstmalet uttrykker et gnske (og dermed ogsa en forventning) om gkt gaing og sykling.
Ulykkesstatistikken og data fra reisevaneundersgkelsen (RVU) for 2013/2014 viser at
risikoen for a bli drept eller hardt skadd per km er om lag 13 ganger hayere for syklister og

7 Brev fra Samferdselsdepartementet datert 8/6-2020 om «Oppfelging av bompengeavtalen fra 2019
videreutviklet nullvekstmal» (ref 19/1948-)
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om lag 8 ganger hayere for fotgjengere sammenliknet med forere og passasjerer i bil. Den
reelle forskjellen i risiko er sannsynligvis atskillig starre. Dette skyldes at det er pavist en
betydelig underrapportering av skadde syklister, spesielt nar det gjelder eneulykker. Videre
inngar ikke rene fallskader blant fotgjengere i ulykkesstatistikken (se n&rmere omtale i
kapittel 3.7.5).

| Meld. St. 33 (2016-2017) NTP 2018-2029 vises det til utfordringen som flere gaende og
syklende vil gi, men samtidig blir det slatt klart fast at: «Det er en ambisjon at mdlet om okt
gang- og sykkeltrafikk skal nds uten at dette forer til flere drepte og hardt skadde
fotgjengere og syklister». Det er viktig a falge utviklingen sett opp mot denne ambisjonen,
og dette vil derfor vaere en naturlig del av de arlige rapportene om Trafikksikkerhets-
utviklingen.
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Figur 2.13 Utvikling i antall drepte og hardt skadde i storbyomrddene og kurve som viser en
progresjon pd linje med den nasjonale malkurven i Nasjonal transportplan.

| figur 2.13 vises (med stiplet linje) utviklingen i samlet antall drepte og hardt skadde i de ni
byomradene som omfattes av nullvekstmalets. | tillegg vises nedvendig utvikling fram til

8 | enkelte av byomradene har det vart uklart hvilke kommuner som skal innga i byvekstavtalene. |
figurene 2.13 og 2.14, i tabell 2.4 og i vedlegg 2 har vi valgt a inkludere kommunene som inngar i de
fire gjeldende byvekstavtalene, samt kommuner som inngar i samtaler om framtidige byvekstavtaler i
de gvrige 5 byomradene. Dette gjelder: (1) Nedre Glomma regionen - Kommunene Sarpsborg og
Fredrikstad, (2) Osloregionen - Oslo + alle kommunene i tidligere Akershus fylke, (3) Buskerudbyen -
Kommunene Drammen, Lier og @vre Eiker, (4) Grenland - Kommunene Porsgrunn, Skien, Bamble og
Siljan, (5) Kristiansandregionen - Kristiansand kommune, (6) Nord-Jaeren - Kommunene Stavanger,
Sandnes, Sola og Randaberg, (7) Bergensregionen - Kommunene Bergen, Alver, Askay, Bjgrnafjorden
og @ygarden, (8) Trondheimsregionen - Kommunene Trondheim Malvik, Melhus og Stjerdal og (9)
Tromsg - Tromsg kommune.
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2030 dersom disse byomradene skal ha den samme progresjonen som forutsettes i den
nasjonale malkurven i Nasjonal transportplan 9. Resultatene for arene 2014 til 2017 viser at
byomradene var klart pa etterskudd i forhold til en slik kurve, men at vii 2018 og 2019
hadde en forbedring som gjar at vi ligger betydelig naermere kurven.

| figur 2.14 er det gjort en oppsplitting av utviklingen i de ni storbyomradene pa trafikant-
gruppe. Vi ser at utviklingen har vaert svaert positiv for bilfarere/bilpassasjerer. For
MC/moped, syklister og fotgjengere har det over tid ikke vart noen tydelig utvikling i riktig
retning.
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Figur 2.14 Utvikling i drepte og hardt skadde i storbyomrddene - samlet og fordelt pa
trafikantgrupper

| vedlegg 2 er det vist tilsvarende grafer for det enkelte storbyomrade.

| tabell 2.4 er det gjort en sammenlikning mellom utviklingen i de ni storbyomradene og i
landet for @vrig. Sammenlikningen gjelder gjennomsnittstall for firearsperiodene 2004-2007
0g 2016-2019. Hovedkonklusjonen vi kan trekke ut av tabellen er at utviklingen i antall
drepte og hardt skadde har vaert noe darligere i de starste byomradene enn i landet for avrig
- en reduksjon pa 32 prosent i storbyomradene mot en reduksjon pa hele 42 prosent i
resten av landet. Det er her ogsa verdt a papeke at 2018 og 2019 var relativt «gode ar» i
storbyomradene sammenliknet med 2016 og 2017.

En underoppdeling i trafikantgrupper viser at utviklingen nar det gjelder bilfarere/bil-
passasjerer og MC/moped har vart omtrent den samme innenfor og utenfor de starste

9 Dette innebarer at antall drepte og hardt skadde i 2014, 2020 og 2030 er angitt med henholdsvis 7,
34 og 61 prosent reduksjon i forhold til gjennomsnittlig antall drepte og hardt skadde i
storbyomradene i perioden 2009-2012 (jf. innledende tekst til vedlegg 1)
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byomradene. For de andre trafikantgruppene, dvs. syklister og fotgjengere, har imidlertid
utviklingen vart betydelig darligere i de starste byomradene enn i landet for gvrig. Spesielt
bekymringsfullt er det at antall drepte og hardt skadde syklister i storbyomradene har gkt
med hele 37 prosent.

Tabell 2.4 Utvikling i drepte og hardt skadde i de ni storste byomrddene sammenliknet med
landet foravrig

Utvikling i de ni starste Utvikling i ovrige deler av
byomradene landet

Gj.snitt | Gj.snitt | Endring i | Gj.snitt | Gj.snitt | Endring i
2004- 2016- prosent 2004- 2016- prosent
2007 2019 2007 2019
Antall drepte og hardt 387,25 | 261,50 -32% 814,25 | 474,75 -42 %
skadde totalt
Antall drepte og hardt

skadde bilfarere/bil- 194,75 | 89,25 -54% 551,75 | 276,25 -50%
passasjerer

Antall drepte og hardt 38,25 52,50 +37% 33,75 32,25 -4%
skadde syklister

Antall drepte og hardt 71,50 51,25 -28% 69,50 41,50 -40%
skadde fotgjengere

Antall drepte og hardt 76,75 61,00 -21% 135,00 | 105,25 -22%

skadde pa MC/moped
Antall drepte og hardt
skadde innenfor avrige 6,00 7,50 = 23,00 19,50 =
trafikantgrupper

S e
Foto: Knut Opeide, Statens vegvesen
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2.4 Norge sammenliknet med @vrige europeiske land

Figur 2.15 viser antall drepte i vegtrafikken per million innbyggere i Norge sammenliknet
med gvrige land i Europa, basert pa ulykkesstatistikk for 201910, Figuren viser at Norge har
lavest antall drepte i vegtrafikken i forhold til innbyggertallet, og dette er femte aret pa rad
at Norge innehar denne posisjonen.
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Figur 2.15 Antall drepte i vegtrafikken per million innbyggere i 2019 i Norge sammenliknet

med ovrige europeiske land (statistikk fra European Transport Safety Council - ETSC)

| 2019 hadde Norge 20 drepte per million innbyggere, mens gjennomsnittet for EU-landene
var 5111, Sverige og Sveits ligger naermest Norge, med 22 drepte per million innbyggere.

De fleste europeiske land har ogsa data for trafikkarbeid, og denne statistikken viser at
Norge ogsa er best i Europa nar det gjelder antall drepte i forhold til trafikkarbeidet (antall
kjorte km)'2. Blant de 20 EU-landene som har meldt inn tall for trafikkarbeid, ligger
gjennomsnittet pa 6,1 drepte per mrd kjoretaykm, mens risikoen i Norge i 2019 la pa 2,3
drepte per mrd kjaretaykm.

10 Statistikk hentet fra arlige rapporter om «Road Safety Performance Index» fra European Transport
Safety Council - ETSC.

11 Gjelder de 27 EU-landene (Storbritannia ikke inkludert)

12 ETSC: Ranking EU progress on Road Safety - 14th Road Safety Performance Index Report, juni 2020
(side 19).
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EU har fastsatt et mal om at antall drepte i vegtrafikken skal halveres fra 2010 til 2020. Fra
2010 til 2013 fulgte utviklingen langt pa veg den nadvendige progresjonen, men de siste
seks arene har det vaert en klar stagnasjon. Fra 2010 til 2019 er antall drepte i EU redusert
med 24 prosent. Malet om 50 prosent reduksjon innen 2020 ser dermed ut til ikke a bli
nadd.
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3. Tilstandsutviklingen

| dette kapitlet er det gitt en gjennomgang av tilstandsutviklingen innenfor omrader der vi
vet at endringer har betydning for utviklingen i antall drepte og hardt skadde. Omtalen
dekker indikatorene i Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa veg 2018-2021. Vi har
valgt a sortere indikatorene etter de 13 innsatsomradene i tiltaksplanen, med hvert
innsatsomrade som et eget delkapittel, og med en rekkefalge som falger disposisjonen i
tiltaksplanen.

Det er to kategorier av indikatorer:

e Indikatorer der det er satt mal for tilstandsutviklingen. Disse er gitt betegnelsen
malindikatorer.

e Indikatorer som brukes for a synliggjare en utvikling, men der det ikke settes mal for
tilstandsutviklingen. Disse er gitt betegnelsen utdypende indikatorer.

Det er malindikatorene som har hovedfokus nar vi vurderer om tilstandsutviklingen gar i
onsket retning. De utdypende indikatorene vil gi viktig supplerende informasjon om
utviklingen, og er i mange tilfeller en underoppdeling av malindikatorene.

3.1 Fart

Indikatorer og tilstandsmal i Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa veq

Tilstandsmal/malindikator:

Innen 2022 skal 70 prosent av kjgretgyene overholde fartsgrensen .7.17)

Utdypende indikatorer:

e Fart som 85 prosent av kjgretgyene holder seg innenfor ved ulike fartsgrensenivaer
(fartsgrensene 50 km/t, 60 km/t, 70 km/t, 80 km/t, 100 km/t og 110 km/t) (V.1.1).

e Andel av kjgretayene med fart mer enn henholdsvis 10 km/t, 20 km/t og 30 km/t over
fartsgrensen (U.7.2).

e Andel av dadsulykkene der hgy fart er en sannsynlig medvirkende faktor (v.7.3).

Tilstandsutviklingen - Resultater fra Statens vegvesen sine fartsregistreringer

Fartsutviklingen knyttet til indikatorene M.1.1, U.1.1 og U.1.2 males av Statens vegvesen
gjennom kontinuerlige registreringer hele aret fra om lag 50 ulike malepunkter. Disse er
faste fra ar til ar, og fartsvalget her skal i all hovedsak ikke vare pavirket av vegens kurvatur,
aktivitet pa vegens sidearealer eller kaproblemer. Utvalget omfatter malepunkter bade pa
riksveger og fylkesveger, og alle deler av landet er representert. Registreringene omfatter
bade tunge og lette biler, men ikke MC og moped. Videre omfatter registreringene
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malepunkt innenfor alle fartsgrensenivaer fra og med 50 km/t. Det er foretatt en vekting,
der overholdelse av fartsgrenser innenfor de ulike fartsgrensenivaene er gitt en vekt
tilsvarende andelen av trafikkarbeid som foregar pa veg med denne fartsgrensen.

Figur 3.1 viser utvikling i andel farere som overholder fartsgrensen i perioden 2006-2019. |
tillegg vises mal for fartsgrenseoverholdelse i 2022, som ble fastsatt i tiltaksplanen for
2018-2021 (jf. indikator M.1.1).

Fartsgrense 110 km/t ble innfart pa enkelte strekninger fra 2014, og det er derfor ingen av
registreringspunktene i det opprinnelige utvalget fra 2006 som har denne fartsgrensen. Den
bla kurven i figur 3.1 innebefatter derfor ikke fartsgrense 110 km/t. Fra og med 2017 er det
ogsa tatt med «nye» malepunkter med fartsgrense 110 km/t. | disse punktene er det relativt
hay overholdelse av fartsgrensen, og det pavirker det samlede resultatet for landet. 1 2019
var overholdelsen 61,8 prosent dersom fartsgrense 110 km/t ikke regnes med og 62,1
prosent dersom fartsgrense 110 km/t inkluderes.
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Figur 3.1 Overholdelse av fartsgrensene - registrert tilstand og mal

Figuren viser at andelen som overholder fartsgrensen gkte med rundt 16,5 prosentpoeng fra
2006 til 2019. Dette er en oppsiktsvekkende god utvikling. Sammenhengen mellom redusert
fart og redusert antall ulykker er svaert godt dokumentert, og det er ingen tvil om at den
okte overholdelsen av fartsgrensene i perioden 2006-2019 har gitt et viktig bidrag til a
redusere antall drepte og hardt skadde.
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Selv om utviklingen har vart positiv, er det ingen tvil om at det vil vaere krevende a na malet
i tiltaksplanen for 2018-2021 om at 70 prosent av kjaretayene skal overholde fartsgrensene
innen 2022. Det vil kreve at andelen som overholder fartsgrensen gker med 2,6 prosent-
poeng per ar fram til 2022. Dette er en betydelig kraftigere arlig skning enn det vi har hatt
de siste arene.

For trafikksikkerhetsarbeidet er det sarlig viktig a fa ned omfanget av klare fartsgrense-
overtredelser. En indikasjon pa utviklingen er gitt i figur 3.2, som viser utvikling i
hastigheten som 85 prosent av kjgretgyene holder seg innenfor, fordelt pa ulike
fartsgrensenivaer?3 (jf. indikator U.1.1).

Figuren viser at det over tid har vart en klar reduksjon for fartsgrensene 50 km/t, 60 km/t,
70 km/t og 80 km/t. Imidlertid var det sma endringer fra 2018 til 2019, noe som kan vare
et varsel om at den positive utviklingen er i ferd med a stoppe opp.

Figur 3.2 viser videre at det fra 2006 til 2018 kun var sma endringer i farten som 85 prosent
av kjereteyene holder seg innenfor ved fartsgrense 100 km/t. Her har det imidlertid vart en
kraftig reduksjon (dvs. forbedring) fra 2018 til 2019, men det er viktig a veere oppmerksom
pa at det dreier seg om fa malepunkter med fartsgrense 100 km/t, og at spesielle forhold
ved ett av punktene vil kunne ha stor betydning for det samlede resultatet for fartsgrense-
nivaet.

Ogsa for fartsgrense 110 km/t har det vart en klar forbedring fra 2018 til 2019. 12019 var
farten som 15 prosent av kjeretayene overskred kun 2,6 km/t over fartsgrensen.

Foto: Knut Opeide, Statens vegvesen

13 Fartsgrensene 30 km/t og 40 km/t er ikke med i figuren da de ikke inngar i grunnlaget for
tilstandsmalet. Fartsgrense 90 km/t er ogsa utelatt. Dette fordi det er fa registreringspunkter med
denne fartsgrensen, hvilket betyr at vi kan fa uforholdsmessig store svingninger fra ar til ar, uten at
dette ngdvendigvis gir et godt bilde av den reelle fartsutviklingen.
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Figur 3.2 Fart som 85 prosent av kjoretayene holder seg innenfor ved ulike fartsgrensenivder

De fleste som kjarer over fartsgrensen begrenser seqg til a kjgre noen fa km for fort.
Registreringene for 2019 viser at 8,63 prosent av det samlede trafikkarbeidet foregar med
hastighet mer enn 10 km/t over fartsgrensen. Tilsvarende tall for 20 km/t over fartsgrensen
er 1,46 prosent og for 30 km/t over fartsgrensen 0,32 prosent (jf. indikator U.1.2). Dette er
noe hgyere andeler enn i 2018, da andelene var henholdsvis 5,93 prosent, 0,95 prosent og
0,24 prosent.

Basert pa Statens vegvesens 50 malepunkter har vi oppsummert fglgende utvikling fra 2018
til 2019:

e Andelen som bryter fartsgrensen er redusert (jf. figur 3.1).

e Farten som 15 prosent av kjgretayene overskrider er omtrent uendret fra 2018 til
2019 (gjelder fartsgrensene 50 km/t, 60 km/t, 70 km/t og 80 km/t, jf. figur 3.2).

¢ Andelen med klare fartsovertredelser (mer enn 10 km/t over fartsgrensen) gkte fra
2018 til 2019.
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Det betyr at selv om andelen som holder fartsgrensen har gkt, sa har ogsa andelen med
klare fartsovertredelser gkt.

Tilstandsutviklingen - Resultater fra Statens vegvesen sin ulykkesanalysegruppe (UAG)

Resultater fra Statens vegvesens ulykkesanalysegruppe (UAG) bidrar til a utdype bildet av
fartsutviklingen. Figur 3.3 viser utviklingen i andelen av dedsulykker der hgy fart har vaert en
sannsynlig medvirkende faktor (jf. indikator U.1.3). Fra 2005 til 2008 |3 andelen stabilt pa
rundt 50 prosent. | perioden 2008 til 2012 gikk andelen dedsulykker med hgy fart som
medvirkende faktor kraftig ned. Etter 2012 har det ikke vart noen klar tendens. Etter noen
ar med andeler mellom 30 og 35 prosent, fikk vi en markant gkning til 41 prosent i 2018 og
40 prosent i 2019, hvilket er pa samme niva som i 2010.

Sammenholdt med at figur 3.1 viser at overholdelsen av fartsgrensene har gkt med 11
prosentpoeng fra 2010 til 2019, kan det ved farste gyekast virke ulogisk at andelen deds-
ulykker med hgy fart som medvirkende faktor er omtrent like hagyt i 2019 som i 2010. Men
dette ma sees i sammenheng med at totalt antall dedsulykker har gatt kraftig ned, fra 190 i
2010 til 100 i 2019. Det betyr at det i 2010 var 78 dadsulykker med hgy fart som sannsynlig
medvirkende faktor, mens det i 2019 var en sannsynlig medvirkende faktor i 40
dedsulykker. Det er ogsa viktig a ha med i vurderingen at antall dedsulykker er lavt og at
resultatet for ett enkeltar i vesentlig grad vil vaere preget av statistiske tilfeldigheter.
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Figur 3.3 Utvikling i andel (prosent) av dedsulykkene der hoy fart har vart en sannsynlig
meavirkende faktor (tall fra UAG)
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3.2 Rus

Indikatorer og tilstandsmal i Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pd veg

Tilstandsmadl/madlindikatorer:

Innen 2026 skal maksimalt:

e 0,1 prosent av trafikkarbeidet utfgres under pavirkning av alkohol over 0,2 promille
M.2.17).

e 0,4 prosent av trafikkarbeidet utfgres under pavirkning av narkotika over straffbarhets-
grensen (M.2.2).

Utdypende indikator:

e Andel av dadsulykkene der rus er en sannsynlig medvirkende arsak (.2.7).

Tilstandsutviklingen - Resultater fra vegkantundersgkelser utfagrt av Oslo universitetssykehus
ous

Malindikatorene for omfang av kjering under pavirkning av alkohol (M.2.1) og narkotika
(M.2.2) er knyttet til gjennomfering av OUS sine vegkantundersgkelser'4, der resultatene er
basert pa analyse av spyttpraver. Dette er undersgkelser der utvelgelsen av farere er
tilfeldig, og der provene behandles anonymt. Slike vegkantundersgkelser er svaert
ressurskrevende, og det ma derfor paregnes at det vil ga mange ar mellom hver gang det
gjennomfares en ny undersgkelse. Ved fastsettelse av tilstandsmal ble det lagt til grunn at
det skal gjennomfares en ny vegkantundersgkelse innen 2026, og at denne gjennomfares pa
en mate som gir sammenliknbare resultater med de foregaende undersgkelsene fra
2008/2009 og 2016/2017'5 (se resultater i tabell 3.1).

Tabell 3.1 Beregnet andel av trafikkarbeidet som utfores av rus tilsvarende 0,2 promille

alkohol eller hoyere
Vegkantundersokelsen Vegkantundersakelsen
2008/2009 2016/2017
Alkohol 0,2 % 0,2 %
Narkotika 0,8% 0,7%
Trafikkfarlige legemidler 1,5% 1,1 %

Sammenlikningen mellom de to vegkantundersekelsene viser at omfanget av kjering under
pavirkning av alkohol er omtrent uforandret, mens bruken av narkotika og trafikkfarlige

14 Gjennomfares av Seksjon for rusmiddelforskning ved Oslo universitetssykehus (OUS). Enheten var
fram til 1/1-2017 underlagt Folkehelseinstituttet (FHI).

15 Bruk av alkohol, andre rusmidler og trafikkfarlige legemidler blant motorvognferere i normal
veitrafikk pa @stlandet i 2016-17 (Oslo universitetssykehus, avdeling for rettsmedisinske fag (april
2018)).
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legemidler er noe lavere enn i 2008/2009. Nar det gjelder bruken av potensielt trafikkfarlige
legemidler er det a bemerke at de fleste som bruker disse sannsynligvis gjer det i henhold til
resept. | slike tilfeller gjelder ikke de faste straffbarhetsgrensene, hvilket betyr at langt faerre
enn 1,1 prosent kjgrer ulovlig under pavirkning av trafikkfarlige legemidler. Dette er ogsa
arsaken til at det i tiltaksplanen for 2018-2021 ikke er satt mal for andel som kjgrer under
pavirkning av trafikkfarlige legemidler.

Tilstandsutviklingen - Resultater fra undersgkelser utfert av UP

| og med at det gar om lag atte ar mellom OUS sine vegkantundersgkelser har vi behov for
supplerende opplysninger fra andre kilder, for a fa en indikasjon pa om utviklingen gar i
riktig retning.

I 2019 gjennomfarte UP en egen vegkantundersgkelse, begrenset til alkoholpavirket kjaring.
Totalt ble 21 737 farere stanset og testet for alkoholpavirkning. Samlet resultat viste at 0,2
prosent av fgrerne var alkoholpavirket. Dettte stemmer godt overens med resultatet fra OUS
sin vegkantundersgkelse fra 2016/2017 (jf. tabell 3.1).

Figur 3.4 viser resultatene fordelt pa tid pa degnet, ukedag og fartsgrense. Vi ser at andel av
forerne som var alkoholpavirket var hayere innenfor tettbygd strgk (fartsgrense 50 km/t
eller lavere) enn utenfor tettbygd strgk (fartsgrense 60 km/t eller hayere). Lardager og
sendager fra 04.00 - 10.00 skiller seg ikke uventet ut som perioder med sarlig stor andel
alkoholpavirkede farere.
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Figur 3.4 Resultat fra politiets vegkantundersokelse i 2019 - Andel alkoholpavirkede forere
fordelt pa tid pd dognet, ukedag og fartsgrense

En tilsvarende vegkantundersgkelse i 2015 ga resultater pa samme niva som undersgkelsen
fra 2019. 0,17 prosent av farerne var alkoholpavirket. Ogsa denne undersgkelsen viste
starre andel pavirkede farere innenfor enn utenfor tettbygd strgk.

Politiet har hvert av arene 2014-2019 gjennomfart to kontrolluker (uke 23 og uke 50) med
fokus pa ruspavirket kjaring. Tabell 3.2 viser utviklingen i andelen av de kontrollerte farerne
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som ble anmeldt for ruspavirket kjaring. Tallene omfatter bade alkohol, narkotika og
trafikkfarlige legemidler.

Tabell 3.2 Resultat fra politiets kontrolluker med fokus pa ruspavirket kjoring
2014 2015 2016 2017 2018 2019

Andel av de kontrollerte farerne som blir

anmeldt for ruspavirket kjgring (omfatter 0,47 % | 0,46 % | 0,57 % | 0,72% | 0,67 % | 0,65 %
alkohol, narkotika og trafikkfarlige lege-

midler)

Selv om andelen rusferere ligger noe hayere i 2017-2019 enn i 2014 og 2015, er ikke dette
tilstrekkelig til a sla fast at omfanget av ruskjaring har gkt. Kontrollene er ikke fullt ut basert
pa et tilfeldig utvalg, blant annet fordi enkelte av de som blir anmeldt blir kontrollert etter
tips fra publikum. Vi ma derfor vaere forsiktig med a legge for mye i tolking av resultatene
fra de to arlige rusaksjonsukene.

Hvert ar blir i overkant av 9000 farere anmeldt med mistanke om kjgring i pavirket tilstand.

Over tid har det vart en utvikling i retning av at farre farere blir anmeldt for alkoholpavirket
kjering, mens flere blir anmeldt for kjaring under pavirkning av andre rusmidler'é, Dette kan
skyldes en faktisk endring i trafikkbildet, men det kan ogsa ha betydning at politiet har blitt
flinkere til a avdekke fgrere som er pavirket av andre rusmidler enn alkohol.

Tilstandsutviklingen - Resultater fra Statens vegvesen sin ulykkesanalysegruppe (UAG)

Resultater fra Statens vegvesen sin ulykkesanalysegruppe (UAG) er vist i figur 3.5. Figuren
viser at rus var en sannsynlig medvirkende faktor i 20 prosent av dadsulykkene i 2019 (20 av
totalt 100 dadsulykker) (jf. indikator U.2.1). Dette er en betydelig lavere andel enn i 2018,
men om lag pa niva med gjennomsnittet for arene med UAG (2005-2019). Av de 20 dads-
ulykkene med rusede farere, var 8 av farerne pavirket av alkohol, 8 av narkotika/trafikk-
farlige legemidler og 4 av blandingsrus.

16 Oslo universitetssykehus, avdeling for rettsmedisinske fag: Rusmiddelstatistikk - Funn i blodprgver
hos bilfgrere mistenkt for ruspavirket kjgring i 2018
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Figur 3.5 Utvikling i andel (prosent) av dedsulykkene der rus har vaert en sannsynlig
medvirkende faktor (tall fra UAG)
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3.3 Bilbelte/sikring av barn i bil

3.3.1 Bruk av bilbelte i lette biler

Indikatorer oq tilstandsmal i Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pd veq

Tilstandsmadal/malindikator:

Innen 2022 skal 98 prosent av alle farere og forsetepassasjerer i lette biler bruke bilbelte
M.3.1).

Utdypende indikatorer:

e Andel omkomne i bil som ikke brukte bilbelte eller var feilsikret (v.3.7).

o Bilbeltebruk i lette biler fordelt pa farere, forsetepassasjerer og baksetepassasjerer
(U.3.2).

e Bilbeltebruk i lette biler (kun fgrere og forsetepassasjerer) fordelt pa innenfor og utenfor
tettbygd strek (v.3.3).

Tilstandsutviklingen - Resultater fra Statens vegvesens tilstandsundersgkelse

Statens vegvesen gjennomfarer hvert ar i april en registrering av bilbeltebruk i lette biler.

Registreringene gir resultater for bilbeltebruken innenfor og utenfor tettbygd strgk. Telle-
punktene og registreringsperiodene er faste fra ar til ar. Det gjennomfgres registreringer i
alle landets fylker, og det samlede resultatet for landet framkommer gjennom en vekting,

der det tas hensyn til trafikkarbeidet i det enkelte fylket.

Registreringene gjennomfares ved at bilbeltebruk blant farere og forsetepassasjerer
observeres mens kjaretayene passerer i normal kjerefart. Den registrerte bilbeltebruken
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ligger sannsynligvis systematisk noe for hayt, da trafikken pa kvelds- og nattestid i helgene
ikke inngar i registreringsgrunnlaget. Registreringene gir likevel et godt utgangspunkt for a
vurdere om den samlede bilbeltebruken gar opp eller ned.

Tilstandsundersokelsen gir resultater som dekker indikatorene M.3.1, U.3.2 og U.3.3.

Figur 3.6 viser utviklingen i registrert bilbeltebruk fra tilstandsundersgkelsen. Samlet resultat
for forere og forsetepassasjerer viser en positiv trend, fra 89,8 prosent i 2004 til 97,4
prosent i 2019. Det var imidlertid ingen endring fra 2018 til 2019. Vi ma anta at jo na&rmere
100 prosent vi kommer desto mer krevende blir det a oppna en ytterligere gkning. Malet om
98 prosent bilbeltebruk innen 2022 (jf. indikator M.3.1) bgar likevel vaere innenfor rekke-
vidde.
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Figur 3.6 Utvikling i bilbeltebruk i lette biler - samlet og fordelt pa forere og
forsetepassasjerer

Figur 3.6 viser ogsa resultatet splittet pa forere og forsetepassasjerer (jf. indikator U.3.2). De
siste arene har bilbeltebruken blant fgrere vaert 1-2 prosentpoeng hgyere enn blant
forsetepassasjerer. Bilbeltebruken blant baksetepassasjerer er trolig enna lavere enn blant
forsetepassasjerer, men i og med at baksetepassasjerer ikke inngar i Statens vegvesen sine
tilstandsundersgkelser, er det umulig a sla fast hvor stor forskjellen er. Det naermeste vi
kommer er a se pa selvrapportering i undersgkelsene om Befolkningens kunnskaper, atferd
og holdninger. | den sist utfarte undersgkelsen'? (fra 2016) svarte 94 prosent «ja» pa

17 T@l-rapport 1573/2017 Trafikksikkerhetstilstanden 2016 - Befolkningens kunnskaper, atferd og
holdninger
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sparsmalet «Brukte du bilbelte pd den siste korte turen hvor du var passasjer i baksetet?».
Men det er grunn til 4 tro at slik selvrapportering gir et for positivt resultat. | samme
undersgkelse oppgir f.eks 98 prosent at de alltid bruker bilbelte som bilfarer i tettbygde
strak, mens de resterende to prosentene oppgir at de vanligvis bruker bilbelte. Dette gir en
klart hgyere bruksandel enn det som er registrert i tilstandsundersakelsen.

Figur 3.7 viser forskjellen i bilbeltebruk innenfor og utenfor tettbygd strgk (jf. indikator
U.3.3). Resultatene innenfor tettbygd strgk er hentet fra registreringspunkt med fartsgrense
50 km/t som har lite gjennomgangstrafikk, mens resultatene utenfor tettbygd strgk er
hentet fra registreringspunkt der fartsgrensen er 80 km/t. Bilbeltebruken er systematisk
lavere innenfor tettbygd strak enn utenfor. De siste arene har forskjellen ligget pa mellom 1
0g 2 prosentpoeng.
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Figur 3.7 Utvikling i bilbeltebruk i lette biler - samlet og fordelt pa innenfor og utenfor
tettbygd strok

Tilstandsutviklingen - Resultater fra Statens vegvesen sin ulykkesanalysegruppe (UAG)

Resultater fra Statens vegvesen sin ulykkesanalysegruppe (UAG) bidrar til a utdype bildet
ytterligere. Figur 3.8 viser at 37 prosent av de som omkom i bil i 2019 enten ikke brukte
bilbelte eller var feilsikret (jf. indikator U.3.1). Av totalt 71 omkomne bilfgrere og
bilpassasjere var det 22 som ikke brukte bilbelte og 4 som brukte bilbelte feil.

Figuren viser at andelen som ikke brukte bilbelte eller som var feilsikret var betydelig hayere
i 2018 0g 2019 enn i 2016 og 2017. Men sett i et noe lenger perspektiv er tallene for de to
siste arene narmere opp til «<normalsituasjonen». Sammenholdt med at samlet bilbeltebruk i
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2019 la pa 97,4 prosent (jf. figurene 3.6 og 3.7) er det en uforholdsmessig stor andel av de
omkomne i bil som ikke brukte bilbelte. Dette skyldes at de som ikke bruker bilbelte, i
tillegg til gkt risiko som fglge av manglende bruk, ofte ogsa har en betydelig mer
risikopreget atferd i trafikken, f.eks gjennom hay fart og/eller rus.
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Figur 3.8 Utvikling i andel (prosent) av de omkomne i bil som ikke brukte bilbelte eller som
var feilsikret (tall fra UAG)

Foto: Knut Opeide, Statens vegvesen

3.3.2 Bruk av bilbelte i tunge kjoretoy

Indikatorer og tilstandsmal i Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pd veq

Tilstandsmal/malindikator:

Innen 2022 skal 95 prosent av alle fgrere av tunge biler bruke bilbelte .3.2).

Utdypende indikator:

e Beltebruk blant passasjerer i buss (U.3.4).
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Tilstandsutviklingen - Resultater fra Statens vegvesens tilstandsundersgkelse

Siden 2009 har Statens vegvesens arlige registrering av bilbeltebruk ogsa omfattet beltebruk
blant fgrere av tunge biler. Buss-sjafarer er ikke medregnet. Som for lette biler gjennom-
fares registreringene ved observasjon, mens kjgretayene passerer i normal kjerefart.
Tellepunktene og registreringsperiodene er faste fra ar til ar. Det er tellepunkter i alle
landets fylker, og resultatet pa nasjonalt niva framkommer gjennom en vekting, der det tas
hensyn til tungtrafikkarbeidet i det enkelte fylket.

Figur 3.9 viser at vi hadde en svart positiv utvikling i beltebruken blant fgrere av tunge biler
fra registreringene startet i 2009 og fram til 2015. Etter 2015 har kurven flatet ut, og 86,5
prosent beltebruk i 2019 er noe lavere enn i 2018. Malet om at 95 prosent av farerne av
tunge biler skal bruke belte innen 2022 (jf. indikator M.3.2) synes ambisigst, og vil kreve gkt
fokus pa beltebruk de kommende arene.
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Figur 3.9 Utvikling i bruk av bilbelte blant forere av tunge biler

Tilstandsutviklingen — Resultater fra Statens vegvesens bussbeltetellinger

Siden 2016 er det gjennomfart undersgkelser av beltebruk blant pasasjerer i buss to ganger
hvert ar (var og hast). Dette er sparreundersakelser med om lag 1000 respondenter, og blir
gjennomfart i etterkant av kampanjeperiodene for buss-belte kampanjene.

Figur 3.10 viser utviklingen i andel busspassasjerer som i spgrreundersgkelsene oppga at de
i stor grad bruker belte i buss nar dette er pamontert (jf. indikator U.3.4). Resultatene i
figuren ligger sannsynligvis noe i overkant av en gjennomsnittssituasjon over aret, som fglge
av at undersagkelsene gjores i etterkant av gjennomfart kampanjeperiode.

Figuren viser at andelen som oppgir at de i stor grad bruker belte i buss nar dette er
pamontert var synkende fra varen 2017 til varen 2019. Resultatet fra undersgkelsen hgsten
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2019 viste imidlertid en svak gkning, og kan vare en farste indikasjon pa at den negative
trenden har stoppet opp.

100
90
80

79 81 e
70 7 3 69 70
7
6
5
4
3
2
1
0

Var 2016 Hgst 2016 Var 2017 Hgst 2017 Var 2018 Hgst 2018  Var 2019 Hgst 2019

o O O O o

"stor" grrad bruker belte i buss

Andel (%) som i "sveert stor" eller
o

o

Figur 3.10 Utvikling i bruk av belte blant passasjerer i buss

Undersgkelsen viser at bruken av belte i buss varierer med alderen. Hasten 2019 svarte 81
prosent i aldersgruppen 60+ at de i stor grad brukte belte i buss, mens andelen i alders-
gruppen 16-29 ar var 53 prosent.

3.3.3 Sikring av barn i bil

Indikatorer oq tilstandsmal i Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pd veq

Tilstandsmadal/madlindikator:

Innen 2022 skal 75 prosent av alle barn i alderen 1-3 ar veare sikret bakovervendt nar de
sitter i bil .3.3).

Utdypende indikator:

e Bakovervendt sikring av barn i bil fordelt pa henholdsvis 1-aringer, 2-aringer og 3-
aringer (U.3.5).
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Tilstandsutviklingen - Resultater fra registreringer utfgrt av Trygg Trafikk i samarbeid med
Utrykningspolitiet

Det anbefales at barn i bil sitter bakovervendt sa lenge som mulig, helst til de minst har fyllt
4 ar'8. Trygg Trafikk og IF Skadeforsikring gjennomfarer hvert ar en tilstandsundersakelse
som viser andel barn i alderen 1-3 ar som sikres bakovervendt. Fra og med 2015 er
registeringen utfert i samarbeid med Utrykningspolitiet. Registreringene foretas i hovedsak
utenfor barnehager og skoler, og omfatter alle landets fylker.

Figur 3.11 viser utviklingen i bakovervendt sikring av barn i bil i aldersgruppen 1-3 ar. Fra
registreringen startet i 2010 har andelen bakovervendt sikring gkt fra 20 prosent til 64
prosent. Dette viser at det er en gkende forstaelse for viktigheten av at barn i denne alderen
sitter bakovervendt. En viderefaring av trenden de seneste arene viser at malet om 75
prosent bakovervendt sikring innen 2022 bar vaere innenfor rekkevidde (jf. indikator M.3.3).
Oppsplittingen av hovedresultatet pa arsklasser viser at utviklingen er mest positiv blant 2-
aringer og 3-aringer, mens resultatet for 1-aringene har holdt seg relativt stabilt (jf.
indikator U.3.5).
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Figur 3.11 Utvikling i bakovervendt sikring av barn i alderen 1-3 ar

18 Politiet, Statens vegvesen og Trygg Trafikk: Sikring av barn i bil (brosjyre).



47

3.4 Barn (0-14 ar)

Indikatorer og tilstandsmal i Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pd veq

Tilstandsmadal/malindikator:

Det skal vaere null drepte barn (0-14 ar) i trafikken minst ett av arene i perioden 2018-2021
M.4.1).

Utdypende indikatorer:
e Antall barnehager som er godkjent som Trafikksikker barnehage (U.4.1).

e Antall skoler som er godkjent som Trafikksikker skole (v.4.2).

Tilstandsutviklingen - Resultater hentet fra ulykkesregisteret

Oversikt over antall omkomne barn i alderen 0-14 ar hentes fra Statens vegvesens STRAKS-
ulykkesregister.

Over tid har vi ingen aldersgrupper som har hatt like positiv ulykkesutvikling som blant barn.
I 1969 omkom hele 103 barn i vegtrafikken. Et stort flertall av disse var gaende, syklende
eller lekende barn. 1 2019 var det for farste gang ingen barn i alderen 0-14 ar som omkom i
trafikken. Dermed er tilstandsmalet om minst ett ar i perioden 2018-2021 uten drepte barn
oppnadd (jf. indikator M.4.1). Dette er en viktig milepal i trafikksikkerhetsarbeidet!
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Figur 3.12 Utvikling i antall drepte barn (0-14 ar)

Selv om antall drepte barn er lavt, er det fortsatt mange som blir hardt skadd, og det gjen-
star mye arbeid fagr nullvisjonen er oppfylt for denne aldersgruppen. 1 2019 ble 13 barn i
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alderen 0-14 ar hardt skadd i vegtrafikken. Ogsa dette er et oppsiktsvekkende lavt antall
sammenliknet med tidligere ar.

Tilstandsutviklingen — Resultater hentet fra Trygg Trafikk sine registreringer i forbindelse
med Trafikksikker kommune

For at en kommune skal godkjennes som Trafikksikker kommune (se kapittel 3.13 og
vedlegg 3) ma alle barnehager og skoler tilfredsstille kriteriene for henholdsvis Trafikksikker
barnehage og Trafikksikker skole. Tabell 3.3 viser utviklingen i antall godkjente barnehager
og skoler (jf. indikator U.4.1 og U.4.2). Den sterke gkningen i antall 7rafikksikre barnehager
og skoler som vist i tabell 3.3 ma sees i sammenheng med det gkte antallet 7rafikksikre
kommuner (jf. tabell 3.15 i kapittel 3.13).

Tabell 3.3 Utvikling i antall Trafikksikre barnehager og Trafikksikre skoler

Indikator Tilstand Tilstand Tilstand
1/10-2017 1/4-2019 1/4-2020

Antall barnehager som er godkjent som Trafikksikker 626 976 1074

barnehage

Antall skoler som er godkjent som Trafikksikker skole 364 687 791

Foto: Knut Opeide, Statens vegvesen
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3.5 Ungdom og unge farere

Indikatorer og tilstandsmal i Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pd veq

Tilstandsmadal/malindikator:

| planperioden 2018-2021 skal gjennomsnittlig risiko for a bli drept eller hardt skadd for
bilfarere i alderen 18-19 ar vaere 30 prosent lavere enn i perioden 2013-2016 (per kjarte
km) (.5.7).

Tilstandsutviklingen - Resultater basert pa data fra reisevaneundersgkelser og STRAKS-
ulykkesregisteret

Risiko regnes som antall drepte og hardt skadde per millioner kjarte km.

Oversikt over drepte og hardt skadde blant 18- og 19-arige bilfarere hentes fra Statens
vegvesens STRAKS-ulykkesregister. Her medregnes alle drepte og hardt skadde bilfgrere i
aldersgruppen, uavhengig av om de selv er skyld i ulykken eller ikke. 18- og 19-arige
bilfgrere som er skyld i ulykker med drepte og hardt skadde, men som selv ikke blir drept
eller hardt skadd, medregnes ikke.

Antall kjgrte km blant 18- og 19-arige bilferere hentes fra Reisevaneundersokelsene (RVU).
Gjennom disse undersgkelsene samles det inn et stort datamateriale som kan brukes til a
beskrive befolkningens reiser, herunder antall kjgrte km som bilfarer oppsplittet pa alder.
RVU har tidligere blitt gjennomfart hvert fjerde ar, og risiko i perioden 2013-2016 ma
beregnes basert pa resultater fra RVUen som ble gjennomfart i 2013/2014. | perioden
2018-2021 vil det bli gjennomfart RVU hvert ar, med et noe mindre utvalg av respondenter.

Risiko for perioden 2013-2016 er beregnet ut fra antall drepte og hardt skadde i hele
firearsperioden, og ut fra en forutsetning om at antall kjgrte km fra RVU 2013/2014 ogsa
kan brukes for arene 2015 og 2016. Risiko for 2018 er beregnet ut fra antall drepte og hardt
skadde i 2018 og antall kjarte km hentet fra RVU for 2018. Det foreligger dessverre enna
ikke data om antall kjgrte km fra RVU for 2019. | beregningen av risiko i 2019 er det derfor
gjort en forelgpig vurdering, der antall kjerte km blant 18- og 19-arige bilfarere er satt likt
som i 2018. Dette vil bli justert nar eksponeringstall fra RVU for 2019 foreligger.

| perioden 2013-2016 hadde bilfgrere i alderen 18-19 ar fem til seks ganger hgyere risiko
for a bli drept eller hardt skadde per kjgrte km sammenliknet med bilfarere i alderen 25-64
ar. Dette var utgangspunktet for beslutningen om a sette mal for risikoutviklingen blant
unge bilfgrere.

Tabell 3.4 viser at risikoen i 2018 og 2019 (0,026 drepte og hardt skadde per mill kjarte km)
er en forbedring i forhold til perioden 2013-2016. Men det ligger likevel godt over malet for
gjennomsnittlig risiko i planperioden 2018-2021 (jf. indikator M.5.1). Det betyr at det er
nedvendig med en markant lavere risiko i arene 2020 og 2021 (0,014 drepte og hardt
skadde per million kjgrte km hvert av arene).
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Tabell 3.4 Utvikling i risiko for bilfarere i alderen 18-19 ar
Indikator Tilstand i Tilstand i Tilstand i Mal for tilstand i

2013-2016 2018 2018-2021

Risiko for bilferere i alderen 18-19
ar for a bli drept eller hardt skadd 0,029 0,026 0,026 A 0,0208
per millioner kjgrte km

A Forelopig tall basert pd drepte og hardt skadde i 2019 og antall kjorte km fra RVU for 2018

B Tilsvarer 30 prosent reduksjon sammenliknet med risikoen i perioden 2013-2016

Det er viktig a presisere at det vil bli gjort nye beregninger av risiko for 2019 nar
eksponeringstall fra RVU for 2019 foreligger. Endelige risikotall for 2019 vil bli tatt inn i
rapporten om Trafikksikkerhetsutviklingen 2020.

3.6 Eldre trafikanter

Indikatorer og tilstandsmal i Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pd veq

Tilstandsmal/malindikator:

| planperioden 2018-2021skal gjennomsnittlig risiko for:

e Bilfgrere i aldersgruppen 75+ a bli drept eller hardt skadd vaere 30 prosent lavere enn i
perioden 2013-2016 (per kjorte km) (M.6.17).

e Fotgjengere i aldersgruppen 75+ a bli drept eller hardt skadd vaere 30 prosent lavere enn
i perioden 2013-2016 (per gakm) (.6.2).

Tilstandsutviklingen — Resultater basert pa data fra reisevaneundersgkelser og STRAKS-
ulykkesregisteret

Risiko regnes som antall drepte og hardt skadde per millioner km.

Oversikt over drepte og hardt skadde i aldersgruppen 75+ spesifisert pa trafikantgruppe
hentes fra Statens vegvesens STRAKS-ulykkesregister. Alle drepte og hardt skadde i
aldersgruppen medregnes, uavhengig av om de er skyld i ulykken eller ikke. Bilfgrere i
aldersgruppen 75+ som er skyld i ulykker med drepte og hardt skadde, men som selv ikke
blir drept eller hardt skadd, medregnes ikke.

Antall kjgrte km og antall gakm blant trafikanter i aldersgruppen 75+ hentes fra
Reisevaneundersokelsene (RVU). Gjennom disse undersgkelsene samles det inn et stort
datamateriale som kan brukes til & beskrive befolkningens reiser, herunder antall km fordelt
pa trafikantgruppe og alder. RVU har tidligere blitt gjennomfart hvert fjerde ar, og risiko i
perioden 2013-2016 ma beregnes basert pa resultater fra RVUen som ble gjennomfert i
2013/2014. | perioden 2018-2021 vil det bli gjennomfgrt RVU hvert ar, med et noe mindre
utvalg av respondenter.
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Risiko for perioden 2013-2016 er beregnet ut fra antall drepte og hardt skadde i hele
firearsperioden, og ut fra en forutsetning om at data fra RVU 2013/2014 om antall km som
blir kjert/gatt ogsa kan brukes for arene 2015 og 2016. Risiko for 2018 er beregnet ut fra
antall drepte og hardt skadde i 2018 og antall km som blir kjart/gatt hentet fra RVU for
2018. Det foreligger dessverre enna ikke data fra RVU for 2019. | beregningen av risiko i
2019 er det derfor gjort en forelgpig vurdering der antall km for aldersgruppen 75+ er satt
likt som i 2018. Dette vil bli justert nar eksponeringstall fra RVU for 2019 foreligger.

Basert pa ulykkestall for perioden 2013-2016 og antall kjgrte km innhentet gjennom RVU for
2013/2014, hadde bilfarere i alderen 75+ om lag tre ganger hgyere risiko for a bli drept
eller hardt skadde per kjarte km sammenliknet med bilfgrere i alderen 25-64 ar. Tilsvarende
hadde fotgjengere i alderen 75+ mellom tre og fire ganger hayere risiko for a bli drept eller
hardt skadd per gakm sammenliknet med yngre aldersgrupper. Dette var utgangspunktet for
beslutningen om a sette mal for risikoutviklingen blant eldre bilfgrere og eldre fotgjengere.

Tabell 3.5 viser at risikoen for bilfgrere i alderen 75+ var lavere i 2019 (0,014 drepte og
hardt skadde per mill. kjgrte km) enn i 2018 og i tillegg lavere enn gjennomsnittet for
perioden 2013-2016. Dette er et skritt i riktig retning, men vi ligger likevel darlig an i
forhold til malet om at gjennomsnittlig risiko i perioden 2018-2021 skal ligge 30 prosent
lavere enn i perioden 2013-2016 (jf. indikator M.6.1). Det betyr at det er nadvendig med en
markant lavere risiko i arene 2020 og 2021 (0,006 drepte og hardt skadde per million kjarte
km hvert av arene).

Risikoen for fotgjengere i alderen 75+ i 2019 (0,097 drepte og hardt skadde per mill. gakm)
er noe hgyere enn i 2018, men likevel lavere enn malet for gjennomsnittlig risiko i plan-
perioden 2018-2021 (jf. indikator M.6.2). Vi ligger med andre ord godt an til a na tilstands-
malet.

Tabell 3.5 Utvikling i risiko for bilfarere og fotgjengere i aldersgruppen 75+
Indikator Tilstand i Tilstandi  Tilstand i Mal for tilstand

2013-2016 2018 2019 i 2018-2021
Risiko for bilfarere i aldersgruppen
75+ for a bli drept eller hardt skadd 0,016 0,018 0,014 A 0,0118
per millioner kjgrte km

Risiko for fotgjengere i aldersgruppen
75+ for a bli drept eller hardt skadd i 0,149 0,079 0,097 A 0,104 8
trafikkulykker per millioner gakm
A Forelopig tall basert pd drepte og hardt skadde i 2019 og antall kjorte km fra RVU for 2018
B Tilsvarer 30 prosent reduksjon sammenliknet med risikoen i perioden 2013-2016

Det er viktig a presisere at det vil bli gjort nye beregninger av risiko for 2019 nar
eksponeringstall fra RVU for 2019 foreligger. Endelige risikotall for 2019 vil bli tatt inn i
rapporten om Trafikksikkerhetsutviklingen 2020.
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Foto: Jorun Satre, Statens vegvesen

3.7 Gaende og syklende

3.7.1 Fysisk tilrettelegging for gaende og syklende

Indikatorer og tilstandsmal i Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pad veqg

Tilstandsmal/madlindikatorer:

| perioden 2018-2021 skal det tilrettelegges for gaende og syklende pa om lag 165 km i
tilknytning til riksvegnettet (/.7.7) og pa om lag 230 km i tilknytning til fylkesvegnettet
M.7.2).

Tilstandsutviklingen - Innrapportering fra Statens vegvesen og fylkeskommunene

| tiltaksplanen for 2018-2021 er tilrettelegging for gaende og syklende definert slik:

«Som fysisk tilrettelegging for gaende og syklende regnes tradisjonelle gang- og
sykkelveger, sykkelveg med og uten fortau, sykkelekspressveg (hoystandard sykkelveg),
tosidig sykkelfelt og fortau. | tillegg inngar gater med skiltet fartsgrense 30 km/t eller 40
km/t, dersom det er i henhold til vedtatt hovednett for sykkel.»

Tilrettelegging kan bade vaere i form av anlegg for gaende og syklende som bygges i
tilknytning til eksisterende bilveg eller det kan vare som en del av en sterre vegomlegging.


https://vegvesen.imageshop.no/no/svvfotoarkiv/Detail/517496?filtername=Image
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Opplysninger om antall km som tilrettelegges for gaende og syklende i tilknytning til
riksvegnettet hentes fra arsrapporteringen til Statens vegvesen. Tilsvarende opplysninger for
fylkesvegnettet er sum av innrapportering fra den enkelte fylkeskommune.

Tabell 3.6 Omfanget av tilrettelegging for gdende og syklende

Indikator Etablert i Etabelert i Mal for
2018 2019 2018-2021

Antall km som tilrettelegges spesielt for gaende 24,6 km 59,7 km 165 km

og syklende i tilknytning til riksvegnettet

Antall km som tilrettelegges spesielt for gaende 61,7 km 55,3 km 230 km

og syklende i tilknytning til fylkesvegnettet

Tabell 3.6 viser at det i 2019 ble tilrettelagt for gaende og syklende pa 59,7 km i tilknytning
til riksvegnettet (jf. indikator M.7.1) og pa 55,3 km i tilknytning til fylkesvegnettet (jf.
indikator M.7.2). Antall km tilrettelegging i tilknytning til riksvegnettet er fordelt med 23,1
km innenfor byer og tettsteder og 36,6 km utenfor. Tilretteleggingen i tilknytning til
fylkesvegnettet er fordelt med 37,1 km innenfor byer og tettsteder og 18,2 km utenfor.

Malene i tabell 3.6 gjelder for firearsperioden 2018-2021. Halvveis i planperoden har vi en
maloppnaelse pa 51 prosent, bade for riksvegnettet og for fylkesvegnettet. Vi ligger med
andre ord sa vidt «foran skjema» med hensyn til tilrettelegging for gaende og syklende.

Det er viktig a presisere at det er stor usikkerhet nar det gjelder malfastsettelsen for tilrette-
legging i tilknytning til riksvegnettet. Malet er satt med utgangspunkt i Statens vegvesens
handlingsprogram for 2018-2023, og gjelder prioritering for de farste fire arene i
seksarsperioden. Omprioriteringer mellom farste og siste del av handlingsprogramperioden
er sannsynlig, og vil pavirke maloppnaelsen. Videre er omfanget av tilrettelegging innenfor
de ni byomradene som er (eller vil bli) omfattet av byvekstavtaler ikke avklart. Tilrettelegging
i de ni sterste byomradene inngar derfor ikke i tilstandsmalet for riksvegnettet.

Malfastsettelse for tilrettelegging i tilknytning til fylkesvegnettet er summen av tall fra
fylkeskommunene, basert pa ambisjonsniva i fylkeskommunenes styringsdokumenter
(fylkeskommunale handlingsprogram for fylkesvegnettet eller liknende).

3.7.2 Bruk av sykkelhjelm

Indikatorer oq tilstandsmal i Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pd veq

Tilstandsmal/malindikator:

Innen 2022 skal 70 prosent av syklistene bruke sykkelhjelm (7.7.3).



54

Utdypende indikator:

e Bruk av sykkelhjelm fordelt pa aldersgruppene under 12 ar, 12-17 ar og over 17 ar
W.7.1).

Tilstandsutviklingen - Resultater fra Statens vegvesens tilstandsundersgkelse

Statens vegvesen gjennomferer i fgrste halvdel av juni hvert ar en registrering av bruk av
sykkelhjelm. Registreringene omfatter tre ulike aldersgrupper, under 12 ar (700-1000
registreringer per ar), 12-17 ar (1000-1500 registreringer per ar) og over 17 ar (7500-
10000 registreringer per ar). Tellepunktene er faste fra ar til ar og er fordelt pa alle landets
fylker. | det enkelte tellepunktet brukes samme tidsintervall hvert ar. Det samlede resultatet
for landet framkommer gjennom en vekting, som er basert pa en grov antakelse av syklet
distanse i de ulike delene av landet.

Figur 3.13 viser at det samlet for alle aldersgrupper har vart en svart positiv trend nar det
gjelder bruk av sykkelhjelm, fra 34,8 prosent bruk i 2006 til 65,9 prosent bruk i 2019. Vi ser
ut til a veere i god rute mot malet om 70 prosent hjelmbruk innen 2022 (jf. indikator M.7.3).

Figuren viser ogsa hjelmbruk splittet pa aldersgruppene under 12 ar (barn), 12-17 ar
(ungdom) og over 17 ar (voksne) (jf. indikator U.7.1). Det er blant de voksne vi over tid har
hatt den beste utviklingen, og denne trenden ser ut til a fortsette. 68 prosent hjelmbruk i

2019 er en gkning pa hele 3,8 prosentpoeng sammenliknet med 2018. Hjelmbruken er
likevel klart hayest blant barn. Det har imidlertid ikke vart noen gkning i hjelmbruken blant
barn de siste fire arene, og resultatet for 2019 er lavere enn for 2015. Ungdom har klart
lavere hjelmbruk enn andre aldersgrupper. Registrert hjelmbruk for denne aldersgruppen
varierer betydelig fra ar til ar, men trenden over tid er positiv.
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Tilstandsregistreringene viser at det blant barn under 12 ar er hayere andel hjelmbruk hos
jenter enn hos gutter. Tidligere gjaldt det ogsa for ungdom (12-17 ar), men de siste to arene
har dette jevnet seg ut. T.o.m. 2017 var bruk av sykkelhjelm vanligere blant voksne menn
(over 17 ar) enn blant kvinner. Dette har na snudd. | 2019 var hjelmbruken 1,6 prosentpoeng
hayere blant voksne kvinner enn blant voksne menn.

Region nord (Nordland og Troms og Finnmark) har gjennom flere ar hatt en betydelig hayere
andel syklister som bruker hjelm enn i andre deler av landet. Dersom vi ser alle alders-
grupper under ett brukte hele 88 prosent av syklistene i Region nord sykkelhjelm i 2019.
Lavest andel hadde Region midt (Mgre og Romsdal og Trgndelag) med 57,6 prosent hjelm-
bruk.

Foto: Knut Opeide, Statens vegvesen

3.7.3 Syklisters synlighet

Indikatorer i Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pd veq

Utdypende indikatorer:

e Syklisters bruk av gul vest/refleksvest (U.7.2).
o Syklisters bruk av sykkellys nar de sykler i mgrket (v.7.3).
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Tilstandsutviklingen - Resultater fra Statens vegvesens tilstandsundersgkelse

Fra og med 2017 gjennomfares en arlig registrering av andel syklister som bruker neongul
sykkeljakke/refleksvest. Registreringen omfatter det samme utvalget av syklister som
registreres med hensyn til bruk av sykkelhjelm (se nermere omtale i kapittel 3.7.2).

Tabell 3.7 viser at 9,2 prosent av syklistene brukte gul sykkeljakke/refleksvest i 2019 (jf.
indikator U.7.2). Dette er en positiv utvikling i forhold til 2018, men likevel noe lavere enn
forste gang dette ble registrert i 2017. Registreringene i 2019 viser betydelige forskjeller
mellom aldersgrupper. Bruken er starst blant de over 17 ar (11,7 prosent) og lavest blant de
mellom 12 og 17 ar (2,3 prosent).

Tabell 3.7 Syklisters bruk av gul sykkeljakke/refleksvest
Indikator Reg. tilstand i 2017 Reg. tilstand i 2018 Reg. tilstand i 2019

Syklisters bruk av gul 10,6 % 6,6 % 9,2%
sykkeljakke /refleksvest

Registreringene av syklisters bruk av gul sykkeljakke/refleksvest gjennomfgres pa dagtid,
hvilket ma sees i sammenheng med undersgkelser som viser at synlig antrekk har stor
betydning, ogsa i dagslys. | spgrreundersakelsen fra 2016 om trafikantenes kunnskap,
holdninger og atferd i trafikken oppga 44 prosent av respondentene at de alltid eller som
oftest bruker refleksvest eller gul jakke nar de sykler i market. Resultatene fra spgrreunder-
sokelsen er ikke uten videre sammenliknbare med registreringene basert pa observasjon.
Imidlertid er det all grunn til a tro at bruken av gul sykkeljakke/refleksvest er betydelig mer
utbredt i magrket enn i dagslys.

Tilstandsutviklingen - Resultater fra spgrreundersgkelse

Selvrapportert bruk av sykkellys inngar i sparreundersgkelsene om trafikantenes kunnskap,
holdninger og atferd i trafikken, som gjennomfares ca. hvert fjerde ar. Sist undersgkelsen
ble gjennomfert var i 2016, og vi har derfor ingen opplysninger om tilstanden i 2017, 2018
og 2019. Undersakelsen i 2016 baserer seg pa et nettbasert sparreskjema distribuert til et
representativt utvalg av befolkningen. Det er gjort vurderinger som tilsier at resultatene er
sammenlignbare med tidligere intervjuundersgkelser per telefon.

| undersgkelsen fra 2016 oppga 80 prosent av respondentene at de alltid eller som oftest
bruker sykkellys nar de sykler i market'9 (jf. indikator U.7.3). Dette er en betydelig gkning i
forhold til tidligere undersagkelser, der tilsvarende andel har ligget pa mellom 60 og 70
prosent20,

19 Respondenter som sjelden eller aldri sykler i market er ikke inkludert i beregningen.
20 T@l-rapport 1573/2017 Trafikksikkerhetstilstanden 2016 - Befolkningens kunnskaper, atferd og
holdninger.
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3.7.4 Bruk av fotgjengerrefleks

Indikatorer og tilstandsmal i Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pd veq

Tilstandsmal/malindikator:

Innen 2022 skal 50 prosent av fotgjengerne bruke refleks pa belyst veg i marke (.7.4).

Utdypende indikator:

e Fotgjengeres bruk av refleks splittet pa landeveg og tettbygd strak (.7.4).

Tilstandsutvilingen - Resultater fra Trygg Trafikk sine reflekstellinger

Trygg Trafikk gjennomfgrer arlige registreringer av refleksbruk blant voksne fotgjengere i
november. Registreringene gjares pa belyst veg i marke, og omfatter ca. 25 000
registreringer fordelt pa tellepunkter i alle fylker. Registreringene omfatter bade tellepunkter
i tettbygd strgk og pa landeveg.

Figur 3.14 viser at bruken av fotgjengerrefleks ble redusert med 3 prosentpoeng, fra 44
prosent i 2018 til 41 prosent i 2019 (jf. indikator M.7.4). Trenden over tid er likevel positiv,
men dersom vi skal na malet om 50 prosent refleksbruk innen 2022, ma vi tilbake til den
positive trenden vi hadde fra 2015-2018, med rundt 3 prosentpoeng forbedring per ar.
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Oppsplittingen pa omradetype (jf. indikator U.7.4) viser at refleksbruken i tettbygd strgk har
vart uendret de tre siste arene. Pa landeveg var det en kraftig reduksjon fra 2018 til 2019.
Resultatet for 2019 er likevel det nest hgyeste som er registrert.

Registreringene i 2019 viser store ulikheter mellom fylkene. Oslo ligger lavest med kun 25
prosent refleksbruk og Finnmark hayest med 62 prosent refleksbruk.

Foto: Ellinor Hansen, Statens vegvesen

3.7.5 Syklister og fotgjengeres risiko

Indikatorer i Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pd veq

Utdypende indikatorer:

e Syklisters risiko for a bli drept eller hardt skadd per mill. sykkelkm (v.7.5).
e Fotgjengeres risiko for a bli drept eller hardt skadd per mill. gakm (.7.6).

Tilstandsutviklingen - Resultater basert pa data fra reisevaneundersokelser og STRAKS-
ulykkesregisteret

Risiko regnes som antall drepte og hardt skadde per millioner km.

Oversikt over drepte og hardt skadde syklister og fotgjengere hentes fra Statens vegvesens
STRAKS-ulykkesregister.

Antall sykkelkm og antall gakm hentes fra Reisevaneundersokelsene (RVU). RVU har tidligere
blitt gjennomfert hvert fjerde ar. Imidlertid legges det opp til at det i planperioden 2018-
2021 blir utfert arlige RVUer, men med et noe mer begrenset utvalg av respondenter.

| figurene 3.15 og 3.16 har vi sett pa utviklingen i risiko for a bli drept eller hardt skadd per
million km for henholdsvis syklister (indikator U.7.5) og fotgjengere (indikator U.7.6). Vi har
tatt for oss reisevanedata i de fire siste RVUene fra den firearige syklussen?!, og knyttet to ar

21 Det er tatt utgangspunkt i data fra T@I rapportene 1448/2015 Risiko i veitrafikken 2013/14,
1164/2011 Risiko i veitrafikken 2009-2010, 986/2008 Risiko i trafikken 2005-2007 og 694/2003
Risiko i trafikken 2001-2002. Imidlertid er det gjort enkelte tilpasninger slik at figurene ogsa
inkluderer barn.
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med ulykkesdata til hver RVU. Risiko for 2018 er beregnet ut fra antall drepte og hardt
skadde i 2018 og antall km som blir syklet/gatt hentet fra RVU for 2018. Det foreligger
dessverre enna ikke data om antall km som blir syklet/gatt fra RVU for 2019. | beregningen
av risiko i 2019 er det derfor gjort en forelgpig vurdering, der antall km i 2019 er satt likt
som i 2018. Dette vil bli justert nar eksponeringstall fra RVU for 2019 foreligger.

Figur 3.15 viser at det over tid er en klar trend i retning av redusert risiko for syklister.
Reduksjonen gjelder bade risikoen for a bli drept og risikoen for a bli hardt skadd.
Resultatene for 2013/2014 bryter med denne trenden, grunnet et relativt hayt antall drepte
og hardt skadde disse arene.
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Figur 3.15 Utvikling i risiko for a bli drept eller hardt skadd per million sykkelkm (soylen for
2019 er 4 anse som et forelopig resultat)

| motsetning til de fleste andre trafikantgrupper, har det ikke vart noen klar reduksjon i
drepte og hardt skadde syklister etter ar 2000. Det var riktignok markant farre drepte og
hardt skadde syklister i 2018 og 2019 enn i perioden 2013-2017, men dette betyr ikke
annet enn at vi igjen er tilbake pa et antall pa starrelse med gjennomsnittet for arene 2004-
2012. Arsaken til at risikoen likevel er betydelig redusert er at omfanget av sykling har okt.
Vi har klare indikasjoner pa at den gkte syklingen i all hovedsak er i de starste byomradene
(jf. kapittel 2.3).

En studie ved Oslo skadelegevakt i 201422 dokumenterer stor underrapportering av hardt
skadde syklister. Basert pa studien kan vi grovt ansla at det for hver hardt skadde syklist i
STRAKS-ulykkesregisteret er to hardt skadde syklister som ikke inngar i politirapporterte
ulykker (og som derfor ikke finnes i STRAKS-ulykkesregisteret). Underrapporteringen gjelder
i hovedsak eneulykker med sykkelen som eneste involverte kjaretgy. For hardt skadde
syklister der syklisten har kollidert med et motorisert kjgretay ligger rapporteringsgraden pa

22 Sykkelskader i Oslo i 2014 Oslo skadelegevakt (Oslo universitetssykehus, Helsedirektoratet og
Statens vegvesen, 11/6-2015)
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om lag 90 prosent. Videre kan vi legge til grunn at rapporteringsgraden for drepte syklister
ligger pa 100 prosent.

Vi velger a anta at graden av underrapportering er konstant, og at figur 3.15 derfor gir et
riktig bilde av hvordan utviklingen har vart over tid. Men den reelle risikoen for a bli hardt
skadd per syklet km er betydelig hayere enn det som framgar av saylene i figur 3.15.

Figur 3.16 viser at det over tid er en klar trend i retning av redusert risiko for fotgjengere.
Regnet i prosent er reduksjonen sarlig kraftig for drepte, men ogsa betydelig for hardt
skadde.
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Figur 3.16 Utvikling i risiko for a bli drept eller hardt skadd per million gakm (soylen for 2019
er d anse som et forelopig resultat)

Den reduserte risikoen skyldes en kombinasjon av at antall drepte og hardt skadde
fotgjengere er redusert og at omfanget av gaing har gkt. Antall drepte og hardt skadde
fotgjengere i 2018 og 2019 var f.eks rundt halvparten av antallet i 2001. @kningen i antall
gakm er serlig kraftig etter 2013/2014.

Den faktiske risikoen for a bli hardt skadd som fotgjenger per gakm er betydelig hayere enn
det som gar fram av sgylene i figur 3.16. Det skyldes at det i definisjonen av en
vegtrafikkulykke er et krav om at minst ett kjoretgy skal vare involvert. Eneulykker blant
fotgjengere (fallulykker m.m.) blir derfor ikke regnet som vegtrafikkulykker, og inngar heller
ikke i var ulykkesstatistikk.

Basert pa en undersgkelse ved Oslo skadelegevakt i 201623 anslas at det for hver hardt
skadd fotgjenger i STRAKS-ulykkesregisteret er om lag 20 hardt skadde fotgjengere som

23 T@I rapport 1609/2017 Fotgjengerskader i Oslo i 2016 - en analyse av skadedata fra Oslo legevakt
(Hanne Beate Sundfer og Torkel Bjernskau, desember 2017)
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ikke inngar i statistikken. De fleste av disse blir hardt skadde i eneulykker (dvs ulykker som
ikke faller inn under definisjonen av vegtrafikkulykker).

Det er betydelig usikkerhet knyttet til oppgitt risiko i 2018 og 2019, bade nar det gjelder
syklister og nar det gjelder fotgjengere. Dette skyldes at:

e Risikoen er beregnet med utgangspunkt i reisevanedata og ulykkesdata for ett
enkeltstaende ar, og reisevanedata er basert pa et mindre utvalg enn ved de tidligere
RVUene som ble gjennomfert hvert fjerde ar.

e Reisevanedataene fra og med 2018 hentes inn pa en noe annen form enn ved tidligere
RVUer, og det er usikkerhet knyttet til handtering av dataene for a fa sammenliknbare
resultater med tidligere RVUer.

e RVU-data blir i utgangspunktet samlet inn for aldersgruppen fra og med 13 ar, mens
indikatorene for syklisters og fotgjengeres sikkerhet omfatter alle aldersgrupper. |
2005/2006 og i 2013/2014 var det en egen barne-RVU for aldersgruppen 6-12 ar. For
2018 og 2019 har vi valgt a forutsette at omfanget av sykling og gaing blant barn er som
i2013/2014.

e Slik tallene foreligger na er det lagt til grunn at omfanget av sykling og gaing i alders-
gruppen 13+ har gkt med i overkant av 50 prosent fra 2013/2014 til 2018. Dette er
oppsiktsvekkende mye og det er god grunn til & kvalitetssikre tallene.

Det er videre viktig a presisere at det vil bli gjort nye beregninger av risiko for 2019 nar
eksponeringstall fra RVU for 2019 foreligger. Endelige risikotall for 2019 vil bli tatt inn i
rapporten om Trafikksikkerhetsutviklingen 2020.

3.8 Motorsykkel og moped

Indikatorer oq tilstandsmal i Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pd veq

Tilstandsmal/malindikator:

| planperioden 2018-2021 skal gjennomsnittlig risiko for MC- og mopedfarere a bli drept
eller hardt skadd vaere 30 prosent lavere enn i perioden 2013-2016 (per kjarte km) (1.8.17).

Utdypende indikator:

e Risiko for a bli drept eller hardt skadd per mill. kjarte km for henholdsvis moped, lett MC
og tung/mellomtung MC (.8. 7).
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Tilstandsutviklingen - Resultater basert pa data fra STRAKS-ulykkesregisteret og statistikk
om transportytelser

Risiko regnes som antall drepte og hardt skadde per million km.

Oversikt over drepte og hardt skadde pa MC og moped hentes fra Statens vegvesens
STRAKS-ulykkesregister.

Antall km som kjeres med motorsykkel og moped hentes fra dokumentene Transportytelser
i Norge, som oppdateres arlig. Sist oppdaterte rapport gjelder til og med 201824, | pavente
av tall for 2019 velger vi som en forelgpig antakelse a legge til grunn en trafikkvekst for
MC/moped fra 2018 til 2019 tilsvarende veksten fra 2017 til 2018.

Figur 3.17 viser at risikoen for MC/moped ble mer enn halvert fra 2004 til 2011. Etter 2011
har det veert noen ar med svakt gkende risiko, men det kan se ut som om dette na har
shudd.

Malet i tiltaksplanen for 2018-2021 innebarer at vi som et gjennomsnitt for firearsperioden
ma komme noe lavere enn nivaet i 2011 (jf. indikator M.8.1). Selv om resultatene for 2018
og 2019 viser en positiv trend sammenliknet med 2017, er det fortsatt et godt stykke igjen
for vi er nede pa nivaet som det er satt som mal at skal vaere gjennomsnittet for plan-
perioden 2018-2021. For a na malet for firearsperioden ma gjennomsnittet for 2020 og
2021 ligge pa 0,059 drepte og hardt skadde per mill. kjtkm. Dette er sveart lavt sammen-
liknet med tidligere ar, og kan synes lite realistisk.
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Figur 3.17 Risiko for a bli drept eller hardt skadd per million kjorte km pa MC og moped -
Registrert utvikling og madl for perioden 2018-2021

24 Jf. T@I rapport 1728/2019 Transportytelser i Norge 1946-2018 (Eivind Farstad, Kjetil Haukas, Bjgrg
Langset). | vart arbeid brukes tall for innenlands trafikkarbeid som hentes fra tabell 11 i Del A av
tabellvedlegget.
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Tabell 3.8 viser risikoen i figur 3.17 splittet opp pa moped, lett MC og tung/mellomtung MC
(if. indikator U.8.1). Tabellen viser at det fra 2018 til 2019 var en betydelig nedgang i risiko
for mopedister. Den positive utviklingen fra 2018 til 2019 vist i figur 3.17 skyldes i all
hovedsak redusert risiko pa moped.

Vi ser at det er store forskjeller i risiko innenfor samlebetegnelsen MC/moped. Basert pa
resultatene fra 2019 var det f.eks 10 ganger hayere risiko for a bil drept eller hardt skadd
per kjarte km pa lett MC sammenliknet med moped. Imidlertid utgjer kjgring med lett MC
kun om lag 6 prosent av det samlede trafikkarbeidet med MC/moped. Tilsvarende utgjer
kjering med tung/mellomtung MC 59 prosent og kjaring med moped 35 prosent av
trafikkarbeidet.

Tabell 3.8 Risiko fordelt pd moped, lett MC og tung/mellomtung MC

Indikator Reg. tilstand  Reg. tilstand  Reg. tilstand
i 2017 i 2018 i 2019
Risiko for a bli drept Moped 0,060 0,054 0,032
eller hardt skadd per | Lett MC 0,372 0,321 0,327
mill. kjeretaykm Tung/mellomtung MC 0,135 0,124 0,122

Foto: Knut Opeide, Statens vegvesen
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3.9 Transport med tunge kjgretoy

3.9.1 Teknisk standard

Indikatorer og tilstandsmal i Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pd veq

Tilstandsmal/malindikator:

Innen 2022 skal 30 prosent av alle tunge kjaretay med tillatt totalvekt over 7500 kg som er
inne til periodisk kjaretaykontroll hverken ha 2er eller 3er feil #2.9.7).

Utdypende indikator:

e Andel tunge kjgretay som godkjennes ved periodisk kjgretaykontroll uten at det blir gitt
2er eller 3er feil fordelt pa henholdsvis lastebiler, busser og «tunge» tilhengere (semi-
trailere, slepevogn m.m.) (U.9.7).

e Andel tunge kjoretay som kan kjare videre etter teknisk utekontroll uten at det gis
bruksforbud (0. 9.2).

e Andel tunge kjoretay med godkjente bremser (1. 9.3).

Disse indikatorene bruker data fra to ulike kilder; periodisk kjgretgykontroll (PKK)
(indikatoene M.9.1 og U.9.1) og teknisk utekontroll (indikatorene U.9.2 og U.9.3). | og med
at alle tunge kjoretay skal gjennom PKK med ett ars intervaller, vil resultater herfra gi en god
indikasjon pa hvordan den tekniske standarden pa kjoretgyparken endrer seg. Resultater fra
teknisk utekontroll har et annet utgangspunkt, i og med at utvalget er begrenset til de som
blir tatt ut til teknisk utekontroll. Det er et mal at disse kontrollene skal vaere malrettede, og
en lav andel kjgretgy som kan kjore videre uten bruksforbud kan bety at vi har lykkes med a
malrette kontrollene. Dette er derfor ikke nadvendigvis en indikasjon pa at standarden pa
kjoretayparken generelt er darlig.

Tilstandsutviklingen - Resultater fra periodisk kjgretgykontroll (PKK)

Feil ved PKK blir inndelt i feil som skal rettes uten krav om etterkontroll (1er feil), feil som gir
krav om etterkontroll (2er feil) og feil som gir bruksforbud (3er feil). Statistikken fra PKK tar
utgangspunkt i tilnaermet de samme kriteriene for bruksforbud og etterkontroll som gjelder
ved teknisk utekontroll (se omtale nedenfor). Men i og med at utvelgelsen er ulik blir ikke
resultatene direkte sammenliknbare. Videre presiseres at resultatet for PKK beregnes direkte
av totalt antall kontrollerte i landet, dvs uten noen form for vekting mellom resultater per
region.

Resultatene fra (PKK) i 2019 viser at kun 24,3 prosent av tunge kjaretayer (over 7,5 tonn) ble
godkjent uten hverken 2er eller 3er feil. Dette er likevel ett prosentpoeng hgyere enn
resultatene for 2017 og 2018, men et godt stykke unna malet om 30 prosent godkjenning
innen 2022 (jf. indikator M.9.1). Lavest godkjenningsandel var det for:
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- Lykter, refleksinnretninger og elektrisk utstyr (47,4 prosent)
- Bremseanlegg (57,0 prosent)

- Understell og understellsutstyr (64,2 prosent)

- Aksler, hjul, dekk og hjuloppheng (68,6 prosent)

Tabell 3.9 Andel tunge kjoretoy som blir godkjent i PKK uten hverken 2er feil eller 3er feil
Indikator Reg. tilstand = Reg. tilstand  Reg. tilstand Mal for

i2018 i2019
Andel tunge kjaretay med tillatt total-
vekt over 7500 kg som blir godkjent i 23,2 % 23,3% 24,3 % 30%
periodisk kjaretaykontroll uten
hverken 2er eller 3er feil A
A Resultat fra PKK-statistikken

Det er ogsa gjort en inndeling i hovedgrupper av kjgretay (jf. indikator U.9.1), som viser en
godkjenningsandel i 2019 pa:

e 23,0 prosent for lastebiler
e 24,5 prosent for busser
e 26,1 prosent for «tunge» tilhengere (semi-trailere, slepevogn m.m.)

Resultatet for «tunge» tilhengere ligger to prosentpoeng over resultatet for 2017 og 2018.
For de gvrige gruppene er det sma endringer.

Funn som gir bruksforbud (3er feil) forekommer relativt sjeldent ved PKK. | 2019 ble 3
prosent av kontrollerte kjaretay med tillatt totalvekt over 7500 kg ilagt bruksforbud (2,2
prosent for lastebil, 1,7 prosent for busser og 4,9 prosent for «tunge» tilhengere). Til
sammenlikning ble 28,4 prosent gitt bruksforbud ved teknisk utekontroll (se omtale
nedenfor).

Tilstandsutviklingen - Resultater fra teknisk utekontroll

Teknisk utekontroll av tunge kjaretay omfatter forhold som bremser, vekter, dimensjoner,
transportlayve, farlig gods og sikring av last. Saerlig graverende feil og mangler som
avdekkes ved teknisk utekontroll medfarer bruksforbud, dvs at kjaretayet holdes igjen inntil
forholdet er rettet opp.

Data om tilstanden til og med 2014 er hentet fra Statens vegvesen sin tilstandsundersgkelse
for tunge kjoretay. Denne tilstandsundersgkelsen blir ikke lenger gjennomfart, og data fra
og med 2015 er derfor i stedet hentet fra Statens vegvesen sitt kontrollsystem, VaDIS2. Mens
resultatene fra tilstandsundersgkelsen var basert pa et antall kontrollerte kjgretay som ble
valgt ut etter bestemte kriterier for a fa et tilfeldig utvalg, er resultatene som hentes ut av
VaDIS2 basert pa det samlede antall utfarte tungbilkontroller ved teknisk utekontroll. |
begge tilfeller framkommer resultatet pa nasjonalt niva gjennom en vekting, der det tas
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hensyn til andelen av tungtrafikkarbeidet som foregar i den enkelte region?2s. Det er
imidlertid klart at resultater hentet fra VaDIS2 ikke uten videre er sammenliknbare med
tidligere ars resultater fra tilstandsundersgkelsen. Desto mer malrettet kontrollvirksomheten
er jo mindre representative blir resultater hentet fra VaDIS2.

Figur 3.18 viser at 71,6 prosent av kjaretayene som ble kontrollert i 2019 var uten feil og
mangler som kvalifiserer til bruksforbud (jf. indikator U.9.2). Etter flere ar med stabile
resultater pa mellom 75 og 77 prosent innebarer resultatet for 2019 en betydelig reduksjon.
Vi velger a tolke dette som en indikasjon pa at vi har lykkes med a gjare kontrollene mer
malrettede.
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Figur 3.18 Andel kontrollerte tunge kjoretoy som ikke gis bruksforbud (resultater fra teknisk
utekontroll)

Registreringene viser at det er betydelige forskjeller mellom Statens vegvesen sine regioner.
Resultatene for 2019 varierer fra 65 prosent uten bruksforbud i Region ser til 85 prosent i
Region nord.

71,6 prosent uten bruksforbud betyr at hele 28,4 prosent har feil og mangler som
kvalifiserer til bruksforbud. Bruksforbud kan skyldes ulike forhold. Resultater fra 2019 viser
atze;

e 6,0 prosent av kjaretgyene der kontroll av bremser ble utfert som rullepraver ble ilagt
bruksforbud.

e 12,8 prosent av kjagretgyene som ble kontrollert for vekt ble ilagt bruksforbud.

e 17,7 prosent av kjgretgyene som ble kontrollert for lastsikring ble ilagt bruksforbud.

25 Region est: 39 %, Region s@r: 21 %, Region vest: 15 %, Region midt: 15 % og Region nord: 10 %
26 Tallene i kulepunktene er beregnet uten vekting mellom regionene
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e 7,6 prosent av de som ble kontrollert for sikt/utsyn ble ilagt bruksforbud.

Figur 3.19 viser at 66,6 prosent av kjaretgyene som ble kontrollert i 2019 hadde godkjente
bremser (jf. indikator U.9.3), dvs at hele 33,4 prosent hadde feil og mangler (og 6,0 prosent
hadde sa alvorlige feil at det ble ilagt bruksforbud - se kulepunktene over). Trenden er at
andelen med godkjente bremser er synkende. Dette kan skyldes at utvelgelsen til kontroll er
mer malrettet. Den reduserte andelen med godkjente bremser fra 2018 til 2019 kan ogsa
skyldes at det sommeren 2019 ble gitt strengere krav til hvordan bremseprever skal
gjennomfgres.
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Figur 3.19 Andel tunge kjoretoy med godkjente bremser (resultater fra teknisk utekontroll)

3.9.2 Overholdelse av kjore- og hviletidsbestemmelsene

Indikatorer i Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pd veq

Utdypende indikator:

Andel fgrere av tunge kjaretgy som overholder kjare- og hviletidsbestemmelsene (.9.4).

Tilstandsutviklingen - Resultater fra kjgre- og hviletidskontroller

Kjore- og hviletidsbestemmelsene omfatter blant annet regelverk med hensyn til dggnhvil,
lengste daglig kjaretid, pauser, ukehvil og bruk av fartsskriver. Det er et krav om at minst 3
prosent av arbeidsdagene til farere av kjgretgy som er omfattet av kjgre- og hviletidsreglene
skal kontrolleres. Minst 50 prosent av kontrollene skal vaere langs veg og minst 30 prosent
skal vaere i foretak. Kontrollene pa veg deles mellom Statens vegvesen og politiet, mens det
kun er Statens vegvesen som utfarer kontroll i foretak. Den enkelte farer kontrolleres for 28
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dogn tilbake i tid og for kontrolldagen, eller fra forrige kontroll dersom dette er kortere enn
28 dagn siden.

Resultater fra Statens vegvesen sine kjgre- og hviletidskontroller hentes fra VaDIS2. Vi velger
til vart bruk kun a ta med resultater fra Statens vegvesen sine kjgre- og hviletidskontroller
pa veg. Resultater av politiets kjgre- og hviletidskontroller og fra Statens vegvesens
kontroller i foretak inkluderes ikke. Vi bruker samme vekting mellom regionene som brukes
for indikatorene knyttet til resultatene av teknisk utekontroll (jf. kapittel 3.9.1).

Resultatene for 2019 viser at det hos 60 prosent av de kontrollerte fgrerne ikke ble funnet
brudd pa kjere- og hviletidsbestemmelsene (jf. indikator U.9.4). Dette er markant lavere enn
resultatene for 2017 og 2018.

Tabell 3.10 Overholdelse av kjore- og hviletidsbestemmelsene
Indikator Reg. tilstand  Reg. tilstand  Reg. tilstand

i 2017 i2018 i2019
Andel farere av tunge kjoretay som overholder 63,6 % 63,8% 60,0 %
kjore- og hviletidshestemmelsene A

A Gjelder Statens vegvesen sine kjore- og hviletidskontroller pd veg. Resultatene er hentet fra VaDIS2
og er vektet pd region

Det er betydelig forskjell mellom farere av norskregistrerte kjaretay og forere av kjgretgy
registrert i utlandet. | 2019 overholdt kun 52,5 prosent av fgrerne av norskregistrerte
kjoretoy kjore- og hviletidsbestemmelsene, mens andelen for utenlandskregistrerte kjoretoy
var 65,9 prosent. Forskjellen har holdt seg relativt stabilt de senere arene og viser at
forestillingen om en mer risikopreget atferd blant utenlandske tungbilfarere ikke stemmer
nar det gjelder kjgre- og hviletid.

Resultatene for 2019 viser at andelen som overholder kjare- og hviletidsbestemmelsene er
om lag den samme for godstransport som for persontransport.

Foto: Kjell Wold, Statens vegvesen
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3.10 Mgteulykker og utforkjaringsulykker

3.10.1 Matefrie veger og forsterket midtoppmerking

Indikatorer og tilstandsmal i Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pd veq

Tilstandsmal/malindikator:

Innen 1/1-2022 skal 54,1 prosent av trafikkarbeidet pa riksveger med fartsgrense 70 km/t
eller hayere forega pa matefrie veger (V.70.7).

Utdypende indikatorer:
e Antall km med forsterket midtoppmerking pa riksvegnettet (1. 70.17).

e Antall km med forsterket midtoppmerking pa fylkesvegnettet (0. 70.2).

Tilstandsutviklingen — Data om metefri veq fra arsrapporteringen og beregninger med SKost

Maotefrie veger omfatter firefelts motorveger og to-/trefelts veger med midtrekkverk.
Opplysninger om nye matefrie riksveger som apnes for trafikk, hentes fra arsrapporteringen
til Statens vegvesen og fra Nye Veier AS. Trafikkarbeidet pa vegstrekningene beregnes med
PC-verktayet Skost.

Bygging av matefrie veger er hoyt prioritert. | Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pd veg
20718-2021 er det lagt til grunn at det totalt i firearsperioden skal apnes 192 km firefelts
riksveg og 40 km to-/trefelts riksveg med midtrekkverk. Dette omfatter bade prosjekter
finansiert over Statens vegvesen sine budsjetter og prosjekter innenfor prosjektportefaljen til
Nye Veier AS (jf. tiltak 101 og 102 i tiltaksplanen). 1 2019 ble det apnet 84 km firefelts
riksveg. Av dette var 50,6 km prosjekter innenfor prosjektportefaljen til Nye Veier AS og de
resterende 33,4 km prosjekter finansiert over Statens vegvesens budsjetter. Det ble ikke
apnet nye strekninger med midtrekkverk pa to-/trefelts veg i 2019.

Sammenlagt for 2018 og 2019 er 91,7 km firefelts riksveg og 8,1 km to-/trefelts riksveg
med midtrekkverk apnet for trafikk. Sammenliknet med det som er lagt til grunn i
tiltaksplanen for 2018-2021 ligger vi halvveis i planperioden pa 48 prosent oppnaelse for
firefelts veger og 20 prosent oppnaelse for to-/trefelts veger med midtrekkverk.

Det er totalt om lag 9000 km riksveg med fartsgrense > 70 km/t, og om lag 45 prosent av
trafikkarbeidet pa disse vegene foregar pa veger som var mgtefrie per 1/1-2014. Per 1/1-
2020 var andelen gkt til 51,5 prosent, og dersom den videre progresjonen blir som lagt til
grunn i Statens vegvesen sitt handlingsprogram og i henhold til Nye Veier AS sine planer, vil
andelen gke til 54,1 prosent innen 1/1-2022 (jf. indikator M.10.1 og figur 3.20).
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Figur 3.20 Utvikling i andel av trafikkarbeidet pd riksveger med fartsgrense 70 km/t eller
hoyere som er pa motefrie veger

Statens vegvesens vegnormaler (handbok N100) angir behov for firefelts veg pa veger
utenfor tettbygd strek med gjennomsnittlig degntrafikk (ADT) heyere enn 12 000, og behov
for midtrekkverk pa to-/trefelts veger med ADT mellom 6 000 og 12 000. Beregninger viser
at dersom dette hadde vart oppfyllt hadde om lag 71 prosent av trafikkarbeidet pa riksveger
med fartsgrense > 70 km/t foregatt pa matefrie veger.

Tilstandsutviklingen — Data om forsterket midtoppmerking fra arsrapporteringen

Forsterket midtoppmerking er en samlebetegnelse for lgsninger der midtoppmerkingen er
forsterket med fresing i asfaltdekket. Opplysninger om etablering av forsterket midtopp-
merking pa riksveger hentes fra arsrapporteringen til Statens vegvesen, mens opplysninger
for fylkesvegnettet hentes fra den enkelte fylkeskommune.

Undersgkelser viser at forsterket midtoppmerking gir en betydelig trafikksikkerhetsgevinst,
og til en langt lavere kostnad enn bygging av midtrekkverk.

I 2019 ble det etablert forsterket midtoppmerking pa om lag 165 km riksveg (jf. indikator
u.10.1).

Regjeringen satte i statsbudsjettet for 2015 som mal at det innen utgangen av 2019 skal
vaere etablert forsterket midtoppmerking pa alle eksisterende riksveger med fartsgrense

> 70 km/t, der gitte kriterier er oppfyllt. Dette gjelder sarlig krav om at asfaltert vegbredde
skal vaere minimum 7,5 meter og at hensynet til fotgjengere og syklister er tilstrekkelig
ivaretatt. En gjennomgang viser at det ved utgangen av 2019 mangler forsterket
midtoppmerking pa mellom 200 og 300 km riksveg der kriteriene er oppfylt. Avviket skyldes
farst og fremst at forsterket midtoppmerking etableres i forbindelse med reasfaltering,
hvilket betyr at tidspunktet for etablering styres av dekkeleggingsprogrammet. Det
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resterende antall km som tilfredsstiller kriteriene vil fa forsterket midtoppmerking neste
gang det legges asfalt pa strekningen.

En gjennomgang viser at mellom 850 og 900 km av fylkesvegnettet har fartsgrense > 70
km/t og asfaltert bredde > 7,5 meter. Dette er veger der det vil vaere aktuelt a vurdere
etablering av forsterket midtoppmerking. 1 2019 ble det etablert forsterket midtoppmerking
pa om lag 30 km fylkesveg (jf. indikator U.10.2).

Tabell 3.11 Etablering av forsterket midtoppmerking

Indikator Tilstand per Tilstand per Tilstand per
1/1-2018 1/1-2019 1/1-2020

Antall km veg med Riksveg Ca.1750kmA | Ca.1915kmA Ca.2080kmA

forsterket midtoppmerking | Fylkesveg Ca. 200 km B Ca. 280 km ¢ Ca.310km¢

A [ folge tall i budsjettprp. for 2017 var det 1 550 km forsterket midtoppmerking pa riksvegnettet per
1/1-2017. I drsrapportene for Statens vegvesen er det oppgitt at det ble etablert om lag 200 km
forsterket midtoppmerking i 2017, om lag 165 km i 2018 og om lag 165 km i 201 9.

B Basert pd opplysninger innhentet fra fylkeskommunene til arbeidet med Nasjonal tiltaksplan for
trafikksikkerhet pd veg 2018-2021.

C Basert pd opplysninger innhentet fra fylkeskommunene ble det etablert forsterket midtoppmerking
pd om lag 80 km fylkesveg i 2018 og om lag 30 km i 20179.
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Foto: Knut Opeide, Statens vegvesen
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3.10.2 Minstestandard for a forhindre alvorlige utforkjoringsulykker

Indikatorer og tilstandsmal i Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pd veq

Tilstandsmal/malindikator:

| perioden 2018-2023 vil det bli gjennomfart tiltak pa 1500 km riksveg med fartsgrense 70
km/t eller hgyere for a tilfredsstille minstestandarden i NTP med tanke pa a forhindre
alvorlige utforkjaringsulykker (17.70.2).

Utdypende indikator:
e Antall km fylkesveg som er utbedret for a tilfredsstille minstestandarden i NTP med

tanke pa a forhindre alvorlige utforkjaeringsulykker (v.70.3).

Tilstandsutviklingen - Minstestandard pa riksvegnettet

| NTP 2014-2023 er det slatt fast at Regjeringen vil viderefare malet om at alle riksveger
med fartsgrense 70 km/t eller hgyere skal oppfylle gjeldende krav til utforming og omfang
av siderekkverk, ettergivende master, profilert kantlinje, utbedring eller skilting av farlige
kurver og utbedring av sideterreng der det ikke er siderekkverk. Dette er & anse som en
gnsket minstestandard for a forhindre alvorlige utforkjeringsulykker.

| Meld. St. 33 (2016-2017) NTP 2018-2029 er det satt som ambisjon at minstestandarden
skal vare oppfylt for alle riksveger med fartsgrense 70 km/t eller hgyere innen 1/1-2024.
Dette er en viderefagring av det som var formulert som et forelgpig mal i tiltaksplanen for
trafikksikkerhet for 2014-2017.

En grov kartlegging utfert av Statens vegvesen sine regioner i 2014 viste behov for a
gjennomga og utfare tiltak pa i sterrelsesorden 5700 km av riksvegnettet. | Statens vegvesen
sitt handlingsprogram for 2014-2017 var det satt av begrenset med ressurser til malrettede
tiltak for a forhindre alvorlige utforkjgringsulykker, og det kan derfor antas at behovet for
tiltak per 1/1-2018 fortsatt la naert opp mot 5700 km. Dette betyr at ambisjonen i NTP
2018-2029 vil kreve en solid opptrapping av innsatsen i perioden 2018-2023.

Imidlertid ble det i Statens vegvesen sitt handlingsprogram for 2018-2023 kun funnet rom
for a gjennomfgre nedvendige tiltak for a oppna minstestandarden mht. utforkjeringsulykker
pa om lag 1500 km av riksvegnettet. Det betyr at vi allerede na kan sla fast at det er lite
sannsynlig at vi vil na ambisjonen i NTP 2018-2029 om at minstestandarden skal vare
oppfylt for alle riksveger med fartsgrense 70 km/t eller hayere innen 1/1-2024.

I 2019 ble det gjennomfart tiltak for a oppna minstestandarden pa 139 km av riksvegnettet
(jf. indikator M.10.2). Disse omfatter bade nye veganlegg og veger der utbedring har skjedd
etter trafikksikkerhetsinspeksjon. | 2019 ble det ogsa gjennomfert tiltak av et noe enklere
omfang pa ytterligere 28 km.
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Tabell 3.12 viser at vi etter to av seks ar har utfert utbedringer som gir minstestandard pa
213 km riksveg, hvilket er 14,2 prosent av de 1500 km som etter handlingsprogrammet skal
utbedres i seksarsperioden. Det innebarer at det er behov for en markant opptrapping av
innsatsen de kommende arene.

Tabell 3.12 Utbedring til minstestandard for a forhindre alvorlige utforkjoringsulykker pd
riksvegnettet
Indikator Utbedret Utbedret

i2018 i 2019

Antall km riksveg med fartsgrense 70 km/t eller

hayere som er gjennomgatt og som tilfredsstiller 74 km 139 km 1500 km (utbedres i
minstestandarden i NTP med tanke pa a forhindre perioden 2018-23)
alvorlige utforkjeringsulykker

Tilstandsutviklingen - Minstestandard pa fylkesvegnettet

Ambisjonsnivaet i NTP gjelder kun riksvegnettet. Imidlertid er det betydelig flere drepte og
hardt skadde i utforkjsringsulykker pa fylkesvegnettet enn pa riksvegnettet. Det er derfor

viktig at fylkeskommunene igangsetter et systematisk arbeid for a oppna minstestandard
med hensyn til utforkjgringsulykker pa fylkesvegnettet, pa tilsvarende mate som Statens
vegvesen gjor for riksvegnettet. | 2019 ble det gjennomfart tiltak for a redusere risikoen for
alvorlige utforkjaringsulykker pa 130 km fylkesveg (jf. indikator U.10.3).

Tabell 3.13 Utbedring til minstestandard for a forhindre alvorlige utforkjoringsulykker pd
fylkesvegnettet
Indikator Utbedret Utbedret

i2018 i2019
Antall km fylkesveg som er utbedret for a tilfredsstille minstestandarden 114 km | 130 km
i NTP med tanke pa a forhindre alvorlige utforkjaringsulykker

% . Foto: Knut Opeide, Statens vegvesen



74

3.11 Samvirkende ITS/automatiserte transporter

| tiltaksplanen for 2018-2021 er det lagt til grunn at innsatsen innenfor samvirkende
ITS/automatiserte transporter skal males opp mot falgende tilstandsmal:

«Norge skal ligge i front innenfor intelligente transportsystemer der vegteknologi og
automatiserte kjoretay inngdr, samtidig som personvern og informasjonssikkerhet ivaretas.»

Dette er en malsetting pa en annen form enn malene innenfor de gvrige innsatsomradene i
tiltaksplanen. Oppfalgingen ma skje gjennom en vurdering av gjennomfarte tiltak. Det vises
derfor til rapportering av status for tiltakene 113 - 115 i rapporten «Oppfolging av tiltakene i
Nasjonal tiltaksplan for tafikksikkerhet pa veg 2018-2021 halvveis i planpeioden».

3.12 Kjoretoyteknologi

Indikatorer oq tilstandsmal i Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pd veq

Tilstandsmadal/malindikator:

Andel av trafikkarbeidet som utferes av biler som har:

e Automatisk nedbrems (AEB) (7.72.7).

e Feltskiftevarsler (\.72.2).

e Automatisk nedbrems som forhindrer kollisjon med fotgjengere og syklister (fotgjenger-
AEB) (M.72.3).

| Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa veg 2018-2021 ble det satt mal for andel av
trafikkarbeidet som skulle utfgres av kjgretey med disse tre innretningene i 2022. Imidlertid
har en ny gjennomgang av dagens situasjon og av trendframskrevet utvikling gitt resultater
som avviker betydelig fra det som ble lagt til grunn i arbeidet med tiltaksplanen. Malene som
ble satt for 2022 i tiltaksplanen er derfor ikke lenger relevante. | tillegg er den estimerte
utgangssituasjonen i 2017 justert. Vi velger a fglge utbredelsen av de tre innretningene med
utgangspunkt i den kunnskapen vi na har og forholder oss ikke til malene i tiltaksplanen.

Tilstandsutviklingen

Andelen av alt trafikkarbeid med henholdsvis AEB, LDW og fotgjenger-AEB er estimert av
T@I127, ut fra antakelser om andelen nye biler med disse teknologiene, samt antakelser om
hvor mye biler kjerer avhengig av bilens alder. Antakelser om andelen nye biler med de
aktuelle teknologiene er basert pa en manuell gjennomgang av de 50 mest solgte

27 T@l-arbeidsdokument 51476 Estimerte andeler av alt trafikkarbeid med tre kjgretaytiltak (Alena
Haye), datert 29/5-2019
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personbilmodellene i 2013/2014, og ut fra dette er det gjort en trendframskriving av antatt
utbredelse i nye bileri 2019.

Det er viktig a presisere at det er betydelig usikkerhet knyttet til resultatene fra gjennom-
gangen. Dette skyldes blant annet at:

- De 50 mest solgte bilmodellene kun utgjer om lag 77 prosent av alle solgte biler.

- Den manuelle gjennomgangen av de 50 mest solgte bilmodellene er fra 2013/2014
og dette begynner a bil noen ar siden. Det er stor usikkerhet knyttet til trend-
framskrivingen av antatt utbredelse i nye biler fram til 2019.

- Det er ulike varianter av teknologiene, og det er ikke entydig hvilke varianter som
skal regnes med.

- For mange av bilmodellene tilbys de aktuelle teknologiene som ekstrautstyr. | slike
tilfeller er det gjort grove anslag for hvor stor andel som selges med teknologien.

- For enkelte av bilmodellene har det ikke vaert mulig a finne ut av om teknologien er
tilgjengelig som ekstrautstyr eller som standardutstyr.

- Disse teknologiene kan ofte skrus av. Selv om en bil selges med den aktuelle
teknologien er ikke det ensbetydende med at teknologien er aktiv.

AEB (Automatic Emergency Brake) er farerstattesystemer som kan regulere bilens fart ut fra
avstanden til forankjgrende, samt varsle fgreren og bremse ned bilen nar den er pa
kollisjonskurs med et forankjorende kjoretay. Systemet benytter informasjon fra utenfor
kjoretgyet, og er uavhengig av om fgreren bremser eller ikke. | praksis finnes det mange
ulike systemer med ulik funksjon. | var sammenheng har vi valgt ikke a inkludere kjaretay
med kgkjgringsassistent, dvs teknologi som kun fungerer ved fart under 30 km/t.

T@I har anslatt at 85 prosent av nye personbiler i 2019 var utstyrt med AEB, og at 26,3
prosent av trafikkarbeidet i 2019 ble utfert med biler som hadde AEB (jf. indikator M.12.1).
En trendframskriving viser at vi kan anta at rundt 45 prosent av trafikkarbeidet i 2022 vil bli
utfert av biler med AEB.

Med LDW (Lane Departure Warning) menes fgrerstattesystemer som varsler fgreren nar
kjoretayet er i ferd med a krysse kant- eller midtlinjen i en situasjon der fareren ikke selv
har til hensikt a skifte kjgrefelt eller a svinge av. Noen systemer kan (i mer eller mindre grad)
overta styringen pa bilen, men i var sammenheng stilles kun krav om at fareren blir varslet.

T@I har anslatt at 81,1 prosent av nye personbiler i 2019 var utstyrt med LDW, og at 30,1
prosent av trafikkarbeidet i 2019 ble utfgrt med biler som hadde LDW (jf. indikator M.12.2).
En trendframskriving viser at vi kan anta at rundt 48 prosent av trafikkarbeidet i 2022 vil bli
utfert av biler med LDW.

Fotgjenger-AEB fungerer omtrent pa samme mate som AEB. Systemet kan varsle fgrere og
sette i gang en nedbremsing av bilen ved nert forestaende kollisjon med en fotgjenger (eller
syklist). Formalet er i hovedsak a redusere skadegraden ved slike pakjarsler. En del systemer
kan ogsa varsle/bremse nar det er en syklist i bilens blindsone
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T@I har anslatt at 76,3 prosent av nye personbiler i 2019 var utstyrt med fotgjenger-AEB, og
at 24,2 prosent av trafikkarbeidet i 2019 ble utfgrt med biler som hadde fotgjenger-AEB (jf.
indikator M.12.3). En trendframskriving viser at vi kan anta at rundt 43 prosent av trafikk-
arbeidet i 2022 vil bli utfgrt av biler med fotgjenger-AEB.

Tabell 3.14 Utbredelse av kjoretay med AEB, LDW og fotgjenger-AEB

Indikator Tilstand i Tilstand i Tilstand i
2017 2018 2019

Andel av trafikkarbeidet som utfares med biler som har 15,0 % 20,3 % 26,3 %

automatisk ngdbrems (AEB)

Andel av trafikkarbeidet som utfgres med biler som har 19,8 % 24,7 % 30,1 %

feltskiftevarsler (LDW)

Andel av trafikkarbeidet som utfgres med biler som har 14,2 % 18,9 % 24,2 %

automatisk ngdbrems for a forhindre kollisjon med

fotgjengere og syklister (fotgjenger-AEB)

3.13 Trafikksikkerhetsarbeid i fylkeskommuner og kommuner

Indikatorer oq tilstandsmal i Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pd veq

Tilstandsmadal/malindikator:

Innen 1/1-2022 skal 125 kommuner vere godkjent som Trafikksikker kommune (M.13.1).
Utdypende indikator:
¢ Antall kommuner som har gyldig trafikksikkerhetsplan (¢.75.7).

e Antall kommuner som er regodkjent som Trafikksikker kommune (U.]3.2).

Tilstandsutviklingen - Statistikk hentet fra Trygg Trafikk

Trafikksikker kommune er en godkjenningsordning utarbeidet av Trygg Trafikk. Malet er at

det skal drives et systematisk og tverrsektorielt trafikksikkerhetsarbeid i alle relevante
sektorer, basert pa eksisterende lovverk. Kriteriene for a bli godkjent som Trafikksikker
kommune er kort oppsummert i faktaboks 9.3 pa side 113 i Nasjonal tiltaksplan for
trafikksikkerhet pd veg 2018-2021.

Trafikksikker kommune har medfert et stort engasjement i mange kommuner. Sortland og
Nissedal ble godkjent i august 2015 som de to ferste kommunene. Per 1/4-2020 er antallet
godkjente kommuner gkt til 107 (jf. indikator M.13.1). | tillegg er det én bydel som
tilfredsstiller kriteriene. Vedlegg 3 gir en oppdatert liste over Trafikksikre kommuner/
bydeler per 1/4-2020. Vedlegget viser at engasjementet er ulik i ulike deler av landet. |
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Vestfold og Telemark er 17 av 23 kommuner godkjent, mens Mare og Romsdal forelgpig
ikke har noen Trafikksikre kommuner.

Tabell 3.15 Utvikling i antall Trafikksikre kommuner/bydeler

August 13/5- 22/5- 1/1- 1/6- 1/4- 1/4- 2021 Mal 1/1-
2015 2016 2017 2018 2018 2019 2020 2022
2 22 42 62 72 100 108 125

Tabell 3.15 viser at det har vaert en gkning i antall godkjente kommuner fra 2019 til 2020 til
tross for et betydelig antall kommunesammenslainger. 10 kommuner som var godkjent i
2019 er ikke lenger med pa lista over godkjente kommuner (jf. vedlegg 3), da de na inngar
som del av en stgrre kommune som ikke er godkjent.

Med den progresjonen vi har hatt de senere arene ligger vi godt i rute i forhold til malet om
at minst 125 kommuner skal vaere godkjent som Trafikksikker kommune innen 1/1-2022.

En godkjenning som Trafikksikker kommune varer i tre ar fer kommunen ma regodkjennes.
Det betyr at de ferst godkjente kommunene na ma regodkjennes. Per 1/4-2020 er til
sammen 21 kommuner regodkjent (jf. indikator U.13.2.).

Trygg Trafikk har na ogsa utarbeidet egne kriterier for Trafikksikre fylkeskommuner. De
tidligere fylkene Oppland og Vestfold ble begge godkjent som Trafikksikre fylkeskommuner.
Men begge disse inngar etter 1/1-2020 i sammenslatte fylker som forelgpig ikke oppfyller
kriteriene. Det er derfor per mai 2020 ingen Trafikksikre fylkeskommuner.

Tidligere undersgkelser viser at det er utarbeidet kommunale trafikksikkerhetsplaneri rundt
96 prosent av alle kommuner. Imidlertid er mange av planene av eldre dato, der gyldig
planperiode er utgatt, uten at planen er revidert. Planperioden er i de fleste tilfeller fire ar,
men strekker seg i enkelte kommuner opp til ti ar.

Tabell 3.16 viser at antall kommuner med gyldig trafikksikkerhetsplan er redusert fra 228
(per 1/5-2019) til 196 (per 1/4-2020) (jf. indikator U.13.1). Mye av reduksjonen kan
tilskrives kommunesammenslainger, som har resultert i at totalt antall kommuner er
redusert fra 422 til 356. Det antas at antall operative trafikksikkerhetsplaner vil gke
merkbart i 2021, da mange av de nye sammenslatte kommunene na har startet en prosess
med utarbeidelse av ny plan.

Tabell 3.16 Antall kommuner med gyldig trafikksikkerhetsplan og som er regodkjent som
Trafikksikker kommune

Indikator ‘ januar 2018 2019 2020
Antall kommuner som har gyldigA 220 228 (per 1/5- 196 (per april
trafikksikkerhetsplan 2019) 2020)

Antall kommuner som er regodkjent 0 9 (per 6/5-2019) 21 (per 1/4-2020)
som Trafikksikker kommune

A Med gyldig trafikksikkerhetsplan menes plan som er gyldig det aktuelle rapporteringsaret
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Vedlegg 1 - Fylkesvise figurer med utvikling og mal for drepte og
hardt skadde

Nedenfor falger figurer per fylke som viser utvikling i antall drepte og hardt skadde i
perioden 2004-2019, samt malkurver for perioden 2014-2030. Malkurvene tar hensyn bade
til etappemalet i NTP 2014-2023 (maks 500 drepte og hardt skadde i 2024) og til
etappemalet i NTP 2018-2029 (maks 350 drepte og hardt skadde i 2030). Det enkelte
fylkets malkurver er fastsatt ut fra falgende prinsipp:

- Antatt situasjon i 2014 tilsvarer om lag 7 prosent reduksjon i forhold til gjennomsnittlig
antall drepte og hardt skadde i perioden 2009-2012 (840 dr/h.sk for landet totalt).

- Ambisjon for 2020 tilsvarer om lag 34 prosent reduksjon i forhold til gjennomsnittlig
antall drepte og hardt skadde i perioden 2009-2012 (600 dr/h.sk for landet totalt).

- Mal for 2024 tilsvarer om lag 45 prosent reduksjon i forhold til gjennomsnittlig antall
drepte og hardt skadde i perioden 2009-2012 (500 dr/h.sk for landet totalt).

- Mal for 2030 tilsvarer om lag 61 prosent reduksjon i forhold til gjennomsnittlig antall
drepte og hardt skadde i perioden 2009-2012 (350 dr/h.sk for landet totalt).

Dette innebarer at dersom ulykkessituasjonen falger de fylkesvise malkurvene i alle fylker
vil vi ogsa na den nasjonale malsettingen gitt gjennom etappemalet.

De fylkesvise figurene fglger dagens fylkesinndeling. Overgangen fra gammel til ny fylkes-
inndeling medfarer behov for enkelte tilpasninger nar det gjelder noen av malkurvene.
Tilpasningene som er gjort er forklart i tilknytning til den enkelte figuren.

Viken

Viken fylke omfatter hele de tidligere fylkene @stfold, Akershus og Buskerud, samt
kommunene Lunner og Jevnaker fra tidligere Oppland fylke og Svelvik kommune fra tidligere
Vestfold fylke (sammenslatt med Drammen kommune og dermed innlemmet i Viken). | figur
V1.1 har vi lagt felgende til grunn:

e | kurvene som viser utvikling i antall drepte og hardt skadde (totalt og per

vegkategori) har vi inkludert ulykkene i Lunner, Jevnaker og Svelvik i tillegg til
ulykkene i @stfold, Akershus og Buskerud.

e Ved opptegning av malkurven har vi summert antall drepte og hardt skadde i de
tidligere malkurvene for @stfold, Akershus og Buskerud. Malkurven tar ikke hensyn til
ulykker som har skjedd i Lunner, Jevnaker og Svelvik.
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Figur V1.1 - Utvikling i antall drepte og hardt skadde + malkurve for Viken fylke

Oslo

Regionreformen har ikke medfart geografiske endringer for Oslo.
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Figur V1.2 - Utvikling i antall drepte og hardt skadde + malkurve for Oslo
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Innlandet

Innlandet fylke omfatter de tidligere fylkene Hedmark og Oppland med unntak av
kommunene Lunner og Jevnaker (som inngar i Viken fylke). | figur V1.3 har vi lagt fglgende
til grunn:

e | kurvene som viser utvikling i antall drepte og hardt skadde (totalt og per
vegkategori) har vi ikke tatt med ulykkene i Lunner og Jevnaker.

e Ved opptegning av malkurven har vi summert antall drepte og hardt skadde i de
tidligere malkurvene for Hedmark og Oppland. Grunnlaget for malkurven inkluderer

dermed ogsa ulykker med drepte og hardt skadde i Lunner og Jevnaker i referanse-
prioden (2009-2012).
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Figur V1.3 - Utvikling i antall drepte og hardt skadde + malkurve i Innlandet fylke

Vestfold og Telemark

Vestfold og Telemark fylke omfatter hele de tidligere fylkene Vestfold og Telemark med
unntak av Svelvik kommune (som er sammenslatt med Drammen kommune og inngar i Viken
fylke). | figur V1.4 har vi lagt falgende til grunn:

e | kurvene som viser utvikling i antall drepte og hardt skadde (totalt og per

vegkategori) har vi ikke tatt med ulykkene i tidligere Svelvik kommune.

e Ved opptegning av malkurven har vi summert antall drepte og hardt skadde i de
tidligere malkurvene for Vestfold og Telemark. Grunnlaget for malkurven inkluderer
dermed ogsa ulykker med drepte og hardt skadde i tidligere Svelvik kommune i
referanseperioden (2009-2012).
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Figur V1.4 - Utvikling i antall drepte og hardt skadde + malkurve i Vestfold og Telemark
fylke

Agder

Agder fylke omfatter de tidligere fylkene Aust-Agder og Vest-Agder. Den viste malkurven i
figuren nedenfor er en ren sammenslaing av malurvene til Aust-Agder og Vest-Agder.
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Figur V1.5 - Utvikling i antall drepte og hardt skadde + malkurve i Agder fylke
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Rogaland

Regionreformen har ikke medfart geografiske endringer for Rogaland.
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Figur V1.6 - Utvikling i antall drepte og hardt skadde + malkurve i Rogaland fylke

Vestland

Vestland fylke omfatter hele de tidligere fylkene Hordaland og Sogn og Fjordane med unntak
av tidligere Hornindal kommune (som er slatt sammen med Volda kommune og inngar i
Mgre og Romsdal fylke). | figur V1.7 har vi lagt falgende til grunn:

e | kurvene som viser utvikling i antall drepte og hardt skadde (totalt og per
vegkategori) har vi ikke tatt med ulykkene i tidligere Hornindal kommune.

e Ved opptegning av malkurven har vi summert antall drepte og hardt skadde i de
tidligere malkurvene for Hordaland og Sogn og Fjordane. Grunnlaget for malkurven
inkluderer dermed ogsa ulykker med drepte og hardt skadde i tidligere Hornindal
kommune i referanseperioden (2009-2012).
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Figur V1.7 - Utvikling i antall drepte og hardt skadde + malkurve i Vestland fylke

Mgre og Romsdal

Mgre og Romsdal fylke er utvidet med tidligere Hornindal kommune (slatt sammen med
Volda og inngar dermed i Mare og Romsdal), men har mistet Rindal kommune (overfort til
Trendelag fylke) og tidligere Halsa kommune (inngar i nye Heim kommune som er en del av
Tregndelag fylke). | figur V1.8 har vi lagt fglgende til grunn:

e | kurvene som viser utvikling i antall drepte og hardt skadde (totalt og per
vegkategori) har vi tatt med ulykkene i tidligere Hornindal kommune, mens ulykkene
i Rindal kommune og i tidligere Halsa kommune ikke er tatt med.

e Ved opptegning av malkurven har vi forholdt oss til samme kurve for Mgre og
Romsdal som tidligere ar. Grunnlaget for malkurven inkluderer dermed ogsa ulykker
med drepte og hardt skadde i Rindal kommune og tidligere Halsa kommune i
referanseperioden (2009-2012), mens ulykker i tidligere Hornindal kommune ikke er
inkludert.
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Figur V1.8 - Utvikling i antall drepte og hardt skadde + malkurve i More og Romsdal fylke

Trendelag

Trendelag fylke er i tillegg til sammensldaing mellom Ser-Trandelag og Nord-Trgndelag ogsa
utvidet med Rindal kommune og tidligere Halsa kommune (begge overfart fra Mare og
Romsdal fylke). | figur V1.9 har vi lagt falgende til grunn:

e | kurvene som viser utvikling i antall drepte og hardt skadde (totalt og per
vegkategori) har vi tatt med ulykkene i Rindal kommune og tidligere Halsa kommune,
som er overfart fra Mare og Romsdal fylke.

e Ved opptegning av malkurven har vi forholdt oss til summen av tidligere malkurver
for Ser-Trendelag og Nord-Trgndelag. Malkurven tar dermed ikke hensyn til at
drepte og hardt skadde i Rindal kommune og tidligere Halsa kommune.
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Figur V1.9 - Utvikling i antall drepte og hardt skadde + malkurve i Trondelag fylke
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Nordland

Nordland fylke har mistet tidligere Tjeldsund kommune, som er slatt sammen med Skanland
og overfert til Troms og Finnmark fylke. | figur V1.10 har vi lagt felgende til grunn:

e | kurvene som viser utvikling i antall drepte og hardt skadde (totalt og per

vegkategori) har vi ikke tatt med ulykkene i Tjeldsund kommune.

e Ved opptegning av malkurven har vi forholdt oss til samme kurve for Nordland som
tidligere ar. Grunnlaget for malkurven inkluderer dermed ogsa ulykker med drepte og
hardt skadde i tidligere Tjeldsund kommune i referanseperioden (2009-2012).
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Figur V1.10 - Utvikling i antall drepte og hardt skadde + malkurve i Nordland fylke

Troms og Finnmark

Troms og Finnmark fylke er i tillegg til sammenslaing mellom Troms fylke og Finnmark fylke
ogsa utvidet med tidligere Tjeldsund kommune (overfart fra Nordland fylke og slatt sammen
med Skanland). | figur V1.11 har vi lagt falgende til grunn:

e | kurvene som viser utvikling i antall drepte og hardt skadde (totalt og per
vegkategori) har vi tatt med ulykkene i Tjeldsund kommune.

e Ved opptegning av malkurven har vi summert antall drepte og hardt skadde i de
tidligere malkurvene for Troms og Finnmark. Malkurven tar dermed ikke hensyn til
drepte og hardt skadde i tidligere Tjeldsund kommune.
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Figur VI1.11 - Utvikling i antall drepte og hardt skadde + malkurve i Troms og Finnmark fylke
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Vedlegg 2 - Utvikling i drepte og hardt skadde i de starste
byomradene

| kapittel 2.3 er det gitt en omtale av ulykkesutviklingen i de ni byomradene der det enten
har blitt utarbeidet, eller arbeides med sikte pa a fa utarbeidet, byvekstavtaler. Nedenfor
falger grafer som viser utviklingen i drepte og hardt skadde i det enkelte byomradet i
perioden 2004-2019, samt en underoppdeling pa trafikantgrupper. Videre er det vist en
stiplet kurve som angir hva utviklingen i drepte og hardt skadde ma vare dersom det skal
oppnas samme prosentvise reduksjon som forutsatt i den nasjonale malkurven.

Det har vart noe uklarhet med hensyn til hvilke geografisk omrade som bgar innga i de

enkelte grafene. Vi har valgt a legge falgende til grunn:

e For de fire byomradene med inngatte byvekstavtaler (Oslo, Nord Jaren, Bergen og
Trondheim) inngar kommunene som har skrevet under pa avtalen. Det er likevel gjort
unntak for omrader (dvs. deler av kommuner) som det eksplisitt er bestemt at ikke skal
omfattes av nullvekstmalet.

e For de fem byomradene der det arbeides med sikte pa a fa til byvekstavtaler (Nedre
Glomma, Buskerudbyen, Grenland, Kristiansand og Tromsg) inngar kommunene som
antas a vaere med pa en eventuell framtidig avtale.

Disse kriteriene, samt endringer i kommunestrukturen (fra 1/1-2020), har fart til at grafene
for enkelte av storbyomradene gjelder et starre geografisk omrade enn tilsvarende figur i
dokumentet Trafikksikkerhetsutviklingen 2018. Dette er det redegjort nermere for i
tilknytning til grafene til det enkelte storbyomradet.

Nedre Glomma regionen

Nedre Glomma regionen omfatter Fredrikstad og Sarpsborg kommuner. Avgrensingen lagt til
grunn i figur V2.1 er den samme som i tilsvarende figur i 7Trafikksikkerhetsutviklingen 2018.

35
S
3 30
g
»n 25
—
S 20
< 19
° 11
o -
8 ---------- 5
= M R
S o
é <t LN O IN00O O O —m AN M T 1N O N OO O —m AN M T N O N W OV O
o 0o oo oo —r—r— r— — r—r— — — — AN AN AN AN N N N N N N ™M
o O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O o o o o o
AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN NN NN NN NN
Drepte og hardt skadde totalt Bilfgrere/bilpassasjerer
MC/moped e Sy klister
Fotgjengere - = = Utvikling tilsvarende etappemalet

Figur V2.1 - Utvikling i antall drepte og hardt skadde + malkurve i Nedre Glomma regionen
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Osloregionen

Osloregionen omfatter i var sammenheng Oslo kommune samt alle kommunene i tidligere
Akershus fylke. Avgrensingen lagt til grunn i figur V2.2 er den samme som i tilsvarende figur
i Trafikksikkerhetsutviklingen 2018.
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Figur V2.2 - Utvikling i antall drepte og hardt skadde + malkurve i Osloregionen

Buskerudbyen

Buskerudbyen omfatter kommunene Drammen (sammenslding av de tidligere kommunene
Drammen, Nedre Eiker og Svelvik), Lier og @vre Eiker. Tidligere Svelvik kommune var ikke
inkludert i tilsvarende figur i dokumentet Trafikksikkerhetsutviklingen 2018. De to figurene
er derfor ikke fullt ut sammenlignbare.

40
v 35 34
o
B
;,30
wv
—
.525
<
< 20 17
(@] r Al
S 15 18 7
8 e w
o e -
o 10 ———-
- il X
- -
° s
=
c 0
< <t 1N O N O — N M T LN ONOWO O — AN M T 1N O N W O O
O OO0 0O OO0 —r—r—r—m—r— — — — — N N N NNNANNN N ™M
O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O o o o o o o o
N N N NN NNNNNNNQNQNQNNNSSNNSNNNANNNN(N

Drepte og hardt skadde totalt Bilfgrere/bilpassasjerer
MC/moped e Sy klister

Fotgjengere = = = Utvikling tilsvarende etappemalet

Figur V2.3 - Utvikling i antall drepte og hardt skadde + malkurve i Buskerudbyen



90

Grenland

Grenland omfatter kommunene Porsgrunn, Skien, Bamble og Siljan. Avgrensingen lagt til
grunn i figur V2.4 er den samme som i tilsvarende figur i Trafikksikkerhetsutviklingen 2018.
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Figur V2.4 - Utvikling i antall drepte og hardt skadde + malkurve i Grenland

Kristiansandsregionen

Kristiansandsregionen omfatter Kristiansand kommune, som er en sammenslaing av de
tidligere kommunene Kristiansand, Segne og Songdalen. Avgrensingen lagt til grunn i figur
V2.5 er den samme som i tilsvarende figur i Trafikksikkerhetsutviklingen 201718.
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Figur V2.5 - Utvikling i antall drepte og hardt skadde + malkurve i Kristiansandsregionen
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Nord Jeren

Nord Jeeren omfatter kommunene Stavanger (sammenslding av de tidligere kommunene
Stavanger, Rennesgy og Finngy), Sandnes (sammenslding av de tidligere kommunene
Sandnes og Forsand), Sola og Randaberg. Det er imidlertid eksplisitt bestemt at det
geografiske omradet til de tidligere kommunene Rennesgy, Finngy og Forsand ikke skal
omfattes av nullvekstmalet. Ulykker innenfor disse omradene inngar derfor ikke i figur V2.6.

Avgrensingen lagt til grunn i figur V2.6 er den samme som i tilsvarende figur i dokumentet
Trafikksikkerhetsutviklingen 201 8.
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Figur V2.6 - Utvikling i antall drepte og hardt skadde + malkurve pa Nord Jeren

Bergensregionen

Bergensregionen omfatter kommunene Bergen, Askay, Alver (sammenslding av de tidligere
kommunene Lindas, Meland og Raday), Bjgrnafjorden (sammenslaing av de tidligere
kommunene Fusa og Os) og @ygarden (sammenslaing av de tidligere kommunene Sund, Fjell
og @ygarden). Tilsvarende figur i dokumentet Trafikksikkerhetsutviklingen 2018 omfattet
kun Bergen kommune. Figur V2.7 viser dermed ulykkessituasjonen for et betydelig starre
geografisk omrade sammenliknet med figuren i fjorarets rapport.
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Figur V2.7 - Utvikling i antall drepte og hardt skadde + malkurve i Bergensregionen

Trondheimsregionen

Trondheimsregionen omfatter kommunene Trondheim, Melhus, Malvik og Stjerdal.
Tilsvarende figur i dokumentet 7rafikksikkerhetsutviklingen 2078 omfattet kun Trondheim
kommune. Figur V2.8 viser dermed ulykkessituasjonen for et betydelig sterre geografisk
omrade sammenliknet med figuren i fjorarets rapport.

45
40
35
30
25
20
15
10

Antall drepte og hardt skadde

< Ln O N o0 O — N M < In O N 0 O — N M < 1n O N 0 OO O
O O 0O 0O o0 o0 —F— — — — — — - - — AN AN N AN AN AN AN N N N M
O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O o o o o o o o
AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN NN AN AN AN AN AN AN AN AN AN NN NN NN

Drepte og hardt skadde totalt = Bilfarere/bilpassasjerer

MC/moped Syklister

Fotgjengere - = = Utvikling tilsvarende etappemalet

Figur V2.8 - Utvikling i antall drepte og hardt skadde + malkurve i Trondheimsregionen
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Tromsg

Omradet er begrenset til Tromsg kommune. Avgrensingen lagt til grunn i figur V2.9 er den
samme som i tilsvarende figur i dokumentet Trafikksikkerhetsutviklingen 2018.

16 15
14
12
10

Antall drepte og hardt skadde
(o]

4

2

0
T N ONO®OO O — N M < In N 0 O — N M S NN O N 0O O
o 0O o0 o oo — r— r—r— —r——— — — AN N AN AN N AN N N N N ™M
O O OO OO 00000000000 00000 OO O O O
AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN N AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN NN N
Drepte og hardt skadde totalt = Bilfarere/bilpassasjerer
MC/moped Syklister
Fotgjengere = == Utvikling tilsvarende etappemalet

Figur V2.9 - Utvikling i antall drepte og hardt skadde + malkurve i Tromso
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Vedlegg 3 - Oversikt over kommuner som er godkjent som
Trafikksikre kommuner

Kommunene er viktige aktarer i arbeidet med a forebygge trafikkulykker. Bade som vegeier,
skole- og barnehageeier, arbeidsgiver og kjgper av transporttjenester har kommunene et
viktig ansvar. For a lykkes med kommunalt trafikksikkerhetsarbeid ma arbeidet skje i flere
kommunale etater. | tillegg ma arbeidet forankres i den politiske og administrative ledelsen.

Trygg Trafikk har utarbeidet kriterier for hvordan kommunene bar jobbe, og dette har blitt
til ordningen Trafikksikre kommuner. | tiltaksplanen for 2018-2021 er det satt som
ambisjon at det ved utlgpet av planperioden skal vaere minst 125 godkjente kommuner (se
narmere omtale i kap. 3.13). Tabellen nedenfor viser situasjonen per 1/4-2020. Totalt er
det 107 kommuner og en bydel som er godkjent som T7rafikksikker kommune. 21 av
kommunene i tabellen har vart gjennom regodkjenningsprosess. Disse er markert med fet
skrift. Kommunesammenslaing har fort til at flere kommuner som tidligere er godjkent har
fallt ut av lista, som folge av at den nye sammenslatte kommunen ikke har fatt godkjenning.

Viken (18) Gjovik Fyresdal Sandnes Boda

Asker Gran Faerder Sauda Bo

Baerum Lesja Kragerg Sokndal Dgnna
Fredrikstad Lillehammer Kviteseid Suldal Evenes

Gol Lom Midt-Telemark  Time Gildeskal
Hemsedal Laten Nissedal Hadsel

Hol Nord-Aurdal Nome Austerheim Hemnes
Jevnaker Nord-Fron Notodden Bamlo Ladingen
Kongsberg Nordre Land Porsgrunn Gloppen Melgy
Krgdsherrad Ringebu Siljan Hoyanger Nesna

Lier Ringsaker Skien Kvinnherad Saltdal
Lunner Sel Tinn Vaksdal Sortland
Nes Sendre Land Tokke Ardal Semna
Nesodden Ser-Aurdal Tansberg More og Vefsn

Nore og Uvdal Sor-Fron Vinje Romsdal (0) @ksnes
Rollag Tolga Troms og
Ralingen Vestre Slidre Froland Fraya
Rade Vestre Toten Grimstad Levanger Alta

Al Vaga Haegbostad Oppdal Hammerfest

Oslo (1 bydel) Dstre Toten Iveland Rennebu Harstad
@stensjg bydel = @yer Kvinesdal Snasa Malselv
Innlandet (24) Vestfold og Lillesand Verdal Vadso

Telemark (17) Rogaland (7) Nordland (17)

Bamble Hjelmeland Andgy

Drangedal Karmgy Bindal
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Vedlegg 4 - Oversikt over virksomheter som er sertifisert etter
trafikksikkerhetsstandarden NS-ISO 39001

NS-ISO 39001 er et styringssystem for sikkerhetsledelse til bruk for virksomheter innenfor
privat og offentlig sektor. Det er formulert en rekke krav til virksomheter som skal
sertifiseres etter standarden. Kravene er knyttet til kartlegging av nasituasjonen, risiko-
analyser, identifisering av forbedringsomrader og malsetninger for trafikksikkerhetsarbeidet.
NS-1SO 39001 stiller ogsa en rekke krav til virksomhetens ledelse, blant annet nar det
gjelder involvering av ansatte, iverksetting og kontinuerlig forbedring av systemet.

Per mai 2020 er felgende organisasjoner sertifisert etter trafikksikkerhetsstandarden
NS-1SO 39001:

e Hans Ivar Slattgy Transport AS

Semna Transport AS

J. Barlien Transport AS

e Litra AS

e Litra Thermo AS

e Litra Bulk AS

e Litra Gass AS

e Litra Gas AB

e Martinsen AS

e Martinsen Transport AB
e Nordisk Gasstransport AS
e Norgesbuss AS

e OTTSAS

e Sgrlandsruta AS

e TronderBilene AS

e Vy Buss AS (Nettbuss AS)
o @stfold Taxitjenester AS
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