
 
 

 
Møteinnkalling 

 
Utval: Fylkestrafikksikringsutvalet i Hordaland 

 
Møtestad: Fylkesutvalssalen, 3. et., Fylkeshuset 

 
Dato: 24.09.2019 

 
Tid: 12:30 

 
 
Program 
 
Orienteringar 
 Ny rapport om mørketal for trafikkulykker, v/ Trygg Trafikk. 
 Status for Trafikksikker kommune, v/ Trygg Trafikk.   
 Status for trafikkulykker i Hordaland v/ Statens vegvesen 
 
KL: 12:30 – 16:00 Orienteringar og sakshandsaming 
 
Oppmodar om at avklaring om habilitet vert meldt i forkant av møtet. 
 
Dersom nokon av utvalet sine medlemer ikkje kan møta og må melda forfall, vert dei bedne om å  
gjere dette snarast ved å fylle ut skjemaet på www.hordaland.no/forfall. 
  
Innkallinga gjeld valde medlemer i Fylkestrafikksikringsutvalet i Hordaland. Ved eventuelt forfall frå faste 
medlemer vil varamedlemer bli kalla inn særskilt. 
 
 

 
Jon Askeland 

utvalsleiar 

1

http://www.hordaland.no/forfall
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Utvals- 
saknr 

Innhald Arkiv- 
saknr 

U.Off. 

PS 35/19 Godkjenning av møteinnkalling og saksliste   

PS 36/19 Godkjenning av møtebok forrige møte   

PS 37/19 Referatsaker   

RS 16/19 Trafikksikringskonferansen i Hordaland 2019 2014/13889  

RS 17/19 Kartlegging av trafikkopplæring i grunnskulen 2014/13889  

RS 18/19 Utprøving av ny fartsdempande teknologi på Fv585 
Nattlandsveien 

2014/13889  

PS 38/19 Ymse   

PS 39/19 Mikromobilitet 2014/13889  

PS 40/19 Omdisponering av budsjettmidlar 2014/13889  

PS 41/19 Tilskot til lokale trafikksikringsarrangement - 3.tildeling 2019 2015/5869  

PS 42/19 Rapport frå Trygg Trafikk - "Helsevesenbasert 
skaderegistrering som verktøy for å forebygge trafikkulykker" 

2014/13889  

PS 43/19 Kandidatar til trafikksikringsprisen 2019 2014/13889  
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SAMFERDSELSAVDELINGA 
Transportplanseksjonen - SAMF AVD 

 
Notat 

 
Dato: 10.07.2019 

Arkivsak: 2014/13889-146 
Saksbehandlar: evavinj 

 
 
 

 
Til: Fylkestrafikksikringsutvalet 

Frå: Fylkesrådmannen 
 

Trafikksikringskonferansen i Hordaland 2019 
 
Bakgrunn 
Kvart år arrangerer Fylkestrafikksikringsutvalet i Hordaland ein trafikksikringskonferanse for kommunane og 
andre interessentar i fylket. Årets konferanse vil finne stad 7.november 2019 på Grand Hotel Terminus. 
Ettersom vi kort tid etter konferansen inngår i Vestland fylke ønskjer vi å invitere kommunar og 
fylkeskommunen i Sogn og Fjordane til konferansen. Konferansen er ein fin møtestad for folk som jobbar 
med trafikksikring, og i fjor fekk vi tilbakemeldingar om at dette fungerte godt som ein møteplass for å knytte 
nye kontaktar.  
 
Førebels program 
I evalueringa av førre trafikksikringskonferanse kom det inn ønskjer om tema, blant desse fann vi sykkel og 
gange, tilskotsordningar, regionreform og overføring av oppgåver, samt samarbeid på tvers av kommunar. 
Vi fekk også tilbakemelding om at vi bør tilstrebe å ha ein geografisk balanse i programmet. 
 
Hovudfokuset på årets konferanse vil vere mjuke og sårbare trafikantar. Mikromobilitet vil vere eit naturlig 
tema når vi har fokus på dei mjuke trafikantane.  
 
I tillegg vil det vere viktig å sei noko om dei nye oppgåvene til fylkeskommunen etter 2020, og korleis vi skal 
ivareta vårt ansvar innan trafikksikring. Tilskotsordningane til FTU i Vestland fylke vil også bli presentert.  
 
Til no har vi fått positive svar frå Vegdirektoratet og Bergen kommune om at dei kan stille med innlegg.  
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SAMFERDSELSAVDELINGA 
Vegseksjonen - SAMF AVD 

 
Notat 

 
Dato: 09.09.2019 

Arkivsak: 2014/13889-150 
Saksbehandlar: evevaul 

 
 
 

 
Til: Fylkestrafikksikringsutvalet 

Frå: Fylkesrådmannen 
 
 

Kartlegging av trafikkopplæring i grunnskulen 
 
I søknad om aktivitetsmidlar for 2019 meldte Trygg Trafikk at dei i år ønskjer å «gjennomføra ei kartlegging 
av trafikkopplæringa ved grunnskulane i fylket, i samarbeid med Trygg Trafikk sentralt» Kartlegginga er 
gjennomført av TNS Kantar, og rapport frå kartlegginga ligg no føre. 
 
Kartlegginga byggjer på ei landsdekkande spørjeundersøking gjennomført i januar og februar 2019. 
Vedlagte rapport syner resultata for Hordaland, samanlikna med resultata for heile landet og for Sør-
/Vestlandet.  
 
Rapporten ser på omfang og innhald i trafikkopplæringa i grunnskulen i dag. Kartlegginga er meint å gi 
Trygg Trafikk eit grunnlag for å ta avgjersler om korleis dei kan innretta sitt arbeid opp mot skulane. 
Kartlegginga følgjer vidare opp utviklinga for sentrale indikatorar som ein har sett på i tidlegare 
undersøkingar (2013 og 2017). Kartlegginga har også som føremål å få fram kva eit eventuelt tap av 
konkrete læreplanmål vil ha å seie for korleis skulane utøver trafikkopplæring si. 
 
Rapporten syner til følgjande hovudfunn frå kartlegginga (utdrag, ikkje omsett til nynorsk): 
 
Innan temaet «Trafikk i planverket»: 
 

1. 70% av barneskolene har temaet trafikk nedfelt i skolens egne planer, enten i 
internkontrollsystemet (30%), lokal læreplan (34%) eller i faget kroppsøving (17%). Andelen som 
ikke har trafikk nedfelt i noen planer har gått opp 18 prosentpoeng siden i 2017. 

2. 59% synes trafikkopplæring bør ha egne kompetansemål, 16% synes ikke det og 24% vet ikke. 
3. 76% kommer til å jobbe med trafikkopplæring på samme måte som før hvis trafikkopplæring faller 

ut av læreplanen*. 1% kommer ikke til å jobbe med trafikkopplæring på samme måte som før gjøre 
det og 21% vet ikke. 

 
Innan temaet «Hjertesone»: 
 

1. 67% av skolene kjenner til «Hjertesone», noe som er en økning på hele 23 prosentpoeng siden 
2017. 

2. Blant skolene som har hørt om «Hjertesone», er andelen som allerede har implementert det på 
19%, mens andelen som planlegger å innføre det er på 49%. 27% gjennomfører andre tiltak for å få 
elevene til å gå eller sykle til skolen. 
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Side 2/2

 
Innan temaet «Kurs og materiell»: 
 

1. 95% bruker læringsressurser og materiell til trafikkopplæring fra Trygg Trafikk. 
2. 49% har ikke deltatt på kurs i regi av Trygg Trafikk de siste to årene. 

 
Andre sentrale hovudfunn: 
 

1. 16% av skolene er «Trafikksikker skole», mens 37% har hørt om det. 
 
 
Me vil elles syna til rapporten som er vedlagt saka.   
 
 
 
 
 
Vedlegg 
1 Fylkesrapport for Hordaland - Trafikkopplæring i barneskular 2019 
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Trafikkopplæringen i 
grunnskolen

Fylkesrapport for Hordaland
Gjennomført for Trygg Trafikk
06.06.2019
18101397 | Live Nerdrum
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Formål med undersøkelsen og mål
Dette kapittelet inneholder samme funn og resultat som i den landsdekkende rapporten

1
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• Formålet med denne undersøkelsen er å kartlegge hvilket omfang og innhold 
trafikkopplæringen har i grunnskolen i dag.

• Undersøkelsen skal gi Trygg Trafikk et beslutningsgrunnlag for hvordan de på en 
best mulig måte kan bistå skolene i arbeidet med trafikksikkerhet, slik at målsetninger 
i gjeldende handlingsplaner kan nås. 

• Undersøkelsen skal også gi et overblikk over utviklingen av sentrale indikatorer på 
nasjonalt nivå målt i 2013, 2017 og 2019.

• Undersøkelsen skal gi innblikk i hvor stor grad et eventuelt tap av konkrete 
læreplanmål knyttet til trafikk vil påvirke skolenes praksis rundt trafikkopplæring.

Formålet med undersøkelsen

4
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Læringsmålene i Kunnskapsløftet

• I Kunnskapsløftet er det fastsatt læringsmål knyttet til trafikkopplæringen i grunnskolen. Målene på barnetrinnet er 
formulert slik:
 1.-4. årstrinn (kroppsøving): «Eleven skal kunne følge trafikkregler for fotgjengere og syklister»
 5.-7. årstrinn (kroppsøving): «Eleven skal kunne praktisere trygg bruk av sykkel som framkomstmiddel»

I Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet på vei 2018 – 2021.

I denne tiltaksplanen er det satt følgende mål som er relevant for denne undersøkelsen:

 Trygg Trafikk vil tilby kurs, nettverksmøter og oppfølging for skoleansatte samt videreutvikle kursinnholdet i tråd med nye 
læreplaner.

 Trygg Trafikk vil tilby kurs ved alle studiesteder med lærerutdanning og videreutvikle kursinnholdet i tråd med nye læreplaner for 5-
årig grunnskolelærerutdanning 1-7 og 5-10.

 Trygg Trafikk, NAF, Norges Cykleforbund og Syklistenes Landsforening vil etablere et samhandlingsforum for å sikre god 
samordning og klare ansvarsforhold mellom sykkelopplæring og ferdighetstrening på sykkel i skolen.

 Trygg Trafikk, Statens vegvesen, Helsedirektoratet, Foreldreutvalget  for grunnopplæringen, Miljøagentene, Syklistenes 
Landsforening og politiet vil videreutvikle Hjertesone-prosjektet og dele gode eksempler.

 Trygg Trafikk vil bistå skoler med faglige anbefalinger og gode eksempler på rutiner og planer for trafikksikkerhet gjennom blant 
annet arbeidet med trafikksikker kommune og gjennom kursvirksomhet. 

Nasjonale mål og læringsmål

5
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Overordnet mål

Antall trafikkulykker med barn er betydelig redusert, men det er fortsatt behov for innsats på dette området. Vi vil bidra til å opprettholde den positive utviklingen, 
også for nye generasjoner. Vi har liten kunnskap om skadetall for barn som myke trafikanter. Trafikksikkerhet for barn er de voksnes ansvar.  Barn feilsikres i bil og 
buss, og mange opplever skoleveien som utrygg. Det er en utfordring at trafikksikkerhet ikke alltid inngår som en naturlig del av samarbeidet mellom hjem, 
barnehage og skole.  Gjennom utdanningssystemet når vi alle med trafikkopplæring, også innvandrere fra land med en annen trafikkultur. Vi oppfordrer til 
systematisk trafikkopplæring utfra to begrunnelser. Den ene er at barn skal lære hva som er sikkert og hva som er farlig slik at de unngår ulykker i et kortsiktig 
perspektiv. Den andre er å ha et langsiktig, forebyggede perspektiv, etablere gode vaner og skape en sikkerhetskultur. Vi er pådriver for at barn skal være trygge og 
sikre i trafikken, herunder at myndighetene legger større vekt på hensynet til barn og unge i planlegging av transportsystemet, både nasjonalt, regionalt og lokalt.

Strategiske mål

Ingen barn omkommer eller blir hardt skadet i trafikken.

 Barnehager og skoler gjennomfører systematisk trafikksikkerhetsarbeid
Trygg Trafikk tilbyr barnehager og skoler oppdaterte læringsressurser og kurs. Læreplanforståelse  og pådriverarbeid står sentralt. Vi når bredt ut til alle, innsatsen 
gjennom Trafikksikker kommune prioriteres. Gjennom registrering av antall godkjente kommuner måler vi hvor mange barnehager og skoler som driver systematisk 
trafikksikkerhetsarbeid
 Barn har sikker skolevei 
Trygg Trafikk er pådriver for at skoleveier blir tilrettelagt for gående og syklister. Det legges vekt på å etablere sikre soner rundt barnehager og skoler. Vi har 
ekspertise på veiledning rundt særlig farlig skolevei og følger opp dette med informasjon. Barns rett til skolegang må følges av et tydelig regelverk som ivaretar 
sikkerheten på skoleveien.
 Barn sikres riktig i bil og buss
Trygg Trafikk informerer om hvordan barn skal sikres riktig i bil og buss. Vi gjennomfører kampanjer, svarer på spørsmål fra publikum og holder kurs. Status for 
sikring av barn i bil fremkommer i årlige kartlegginger.

Trygg Trafikks egne mål
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Hovedfunn og anbefalinger
2
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Hovedfunn og anbefalinger

8

1. Trafikk i planverket
Hovedfunn
1. 70% av barneskolene har temaet trafikk nedfelt i skolens egne planer, enten i internkontrollsystemet (30%), lokal 

læreplan (34%) eller i faget kroppsøving (17%). Andelen som ikke har trafikk nedfelt i noen planer har gått opp 18
prosentpoeng siden i 2017.

2. 59% synes trafikkopplæring bør ha egne kompetansemål, 16% synes ikke det og 24% vet ikke.
3. 76% kommer til å jobbe med trafikkopplæring på samme måte som før hvis trafikkopplæring faller ut av læreplanen*. 

1% kommer ikke til å jobbe med trafikkopplæring på samme måte som før gjøre det og 21% vet ikke.

Anbefaling
1. Overordnet har andelen som ikke har trafikk nedfelt i egne planer gått kraftig opp ned siden 2017, noe som er en 

bekymrende utvikling. I Hordaland skiller spesielt mellomstore skoler seg ut ved at i overkant av 2 av 5 ikke har trafikk 
nedfelt i skolens planer. Trygg Trafikk burde derfor målrette innsatsen og oppfølgingen mot disse skolene.

2. Det observeres betydelige andeler som ikke synes trafikkopplæring bør ha egne kompetansemål og som ikke vet. 
Mellomstore skoler er også på dette spørsmålet mer negative enn resten av skolene til at trafikkopplæring bør ha egne 
kompetansemål.  Disse resultatene understreker at Trygg Trafikk bør rette et spesielt fokus mot mellomstore skoler, 
både når det gjelder holdninger til trafikk og hvordan de kan utvikle en god struktur for å jobbe bedre med dette.

3. På tross av at en betydelig andel ikke synes trafikkopplæring bør ha egne kompetansemål, har en svært lav andel svart 
at de ikke kommer til å jobbe med trafikkopplæring på samme måte som før. Dette tyder på at de fleste skolene 
anerkjenner viktigheten av å fortsette arbeidet med trafikkopplæring i skolen, med eller uten konkrete kompetansemål. 
Det er derimot en vesentlig andel som ikke vet, og disse kan det med fordel rettes fokus mot.

* Undersøkelsen ble sendt ut før 
nytt utkast til læreplan var kjent.
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Hovedfunn og anbefalinger

9

2. Hjertesone

Hovedfunn
1. 67% av skolene kjenner til «Hjertesone», noe som er en økning på hele 23 prosentpoeng siden 2017.
2. Blant skolene som har hørt om «Hjertesone», er andelen som allerede har implementert det på 19%, mens 

andelen som planlegger å innføre det er på 49%. 27% gjennomfører andre tiltak for å få elevene til å gå eller 
sykle til skolen.

Anbefaling
1. Andelen som har hørt om «Hjertesone» i Hordaland har hatt en usedvanlig sterk vekst siden 2017.  Resultatene 

viser at 1 av 5 skoler som har hørt om «Hjertesone» har blitt kjent med det gjennom Trygg Trafikk. Dette vitner 
om at arbeidet Trygg Trafikk gjør for å spre kjennskap om «Hjertesone» er svært suksessfullt og effektivt. I 
underkant av halvparten av de små skolene har derimot ikke hørt om «Hjertesone», og kommunikasjonsarbeidet 
til Trygg Trafikk bør derfor spisses mot mindre skoler for å løfte frem også denne gruppen.

2. Andelen som har «Hjertesone» har vokst med 14 prosentpoeng siden 2017 og er i 2019 på 19%. En stor andel, i 
omtrent halvparten av skolene, planlegger å innføre det. Trygg Trafikk anbefales å ta en mer aktiv rolle for å 
hjelpe disse skolene som planlegger å implementere «Hjertesone» med å gjennomføre det. I Hordaland er det 
en spesielt lav andel som ikke planlegger å innføre «Hjertesone» sammenlignet med hele landet. Fordi både 
kjennskapen til «Hjertesone» har økt såpass kraftig og at i tillegg en svært lav andel av disse ikke planlegger å 
innføre det, kan Trygg Trafikk være tilfredse med arbeidet sitt med «Hjertesone».
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Hovedfunn og anbefalinger

10

3. Kurs og materiell
Hovedfunn
1. 95% bruker læringsressurser og materiell til trafikkopplæring fra Trygg Trafikk.
2. 49% har ikke deltatt på kurs i regi av Trygg Trafikk de siste to årene.

Anbefaling
1. Det virker som at læringsressursene og materiellet fra Trygg Trafikk er sentrale verktøy i trafikkopplæringen 

hos tilnærmet alle skoler i Hordaland. Trygg Trafikk kan dermed bruke denne sterke posisjonen til å påvirke og 
forbedre trafikkopplæringen ved å videreutvikle de tilgjengelige læringsressursene.

2. Nesten halvparten av skolene melder at de har deltatt på kurs organisert av Trygg Trafikk i løpet av de siste to 
årene. På tross av at små skoler i større grad mener at lærerne ikke har behov for kurs, melder likevel en 
relativt liten andel på 8% at de ikke kunne tenke seg å dra på kurs i inneværende år. Det er altså et spesielt 
potensial til å få mellomstore skoler til å delta på kurs i nærmeste fremtid.
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Hovedfunn
1. 16% av skolene er «Trafikksikker skole», mens 37% har hørt om det.

Anbefaling
1. Andelen som er «Trafikksikker skole» har økt noe, og andelen som ikke kjenner til «Trafikksikker skole» har 

også vokst med 7 prosentpoeng sammenlignet med i 2017. Andelen som har hørt om «Trafikksikker skole» 
derimot har falt betraktelig. Det virker som «Trafikksikker skole» har en mindre plass i bevisstheten til skolene 
enn i 2017, og denne godkjenningsordningen bør derfor synliggjøres i større grad. Merk at skolene 
hovedsakelig kun kan være «trafikksikre skoler» dersom kommunen er «trafikksikker kommune». Sistnevnte 
er en forankring i kommunenes ledelse, og dermed ikke noe skolene har myndighet over.

Hovedfunn og anbefalinger
4. Andre sentrale hovedfunn
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Dokumentasjon av undersøkelsen
Dette kapittelet inneholder samme funn og resultat som i den landsdekkende rapporten
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Utvalg
• Utvalget ble trukket fra Grunnskolens Informasjonssystem (GSI): 

https://gsi.udir.no/informasjon/apne/
• Alle barneskoler, totalt 2340 skoler, ble trukket til den nasjonale 

undersøkelsen.

Vekting

• Resultatene er vektet tredelt skolestørrelse og firedelt geografi.

Metode
• I denne undersøkelsen er det benyttet et elektronisk skjema 

(webskjema).
• Undersøkelsen ble sendt skolene via e-post til skolenes oppgitte 

leder i GSI.
• I emne- og tekstfelt ble det oppgitt at Trygg Trafikk sto bak 

undersøkelsen.
• Følgebrevet var signert av Trygg Trafikks opplæringssjef, Ragnhild 

Meisfjord.
• I tekstfeltet var skoleleders navn flettet inn som adressat. 
• Formålet med undersøkelsen ble oppgitt, samt at alle svar kun ville 

bli presentert i form av tabeller og statistikker og at anonoymitet var 
garantert.

• Estimert antall minutter for å fylle ut spørreskjemaet ble oppgitt.
• Som skolens leder ble rektor bedt om å ta ansvar for at 

spørreskjemaet ble utfylt. Det ble gitt informasjon om at rektor kunne 
fylle ut skjemaet selv, eller videresende den til en lærer som hadde 
trafikk som sitt ansvarsområde.

Utvalg og metode
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Feltperiode
• Undersøkelsen ble sendt ut 08.01.2019 og lukket den 14.02.2019.
• Det ble i alt gjennomført tre påminnelser til skolene under feltperioden, 

den siste ble sendt 11.02.2019. 

Rapport

• I denne nasjonale rapporten kommenteres resultater etter 
skolestørrelse, regioner og om skolene har trafikkansvarlig eller ikke.

• Det er i tillegg utarbeidet flere fylkesvise rapporter.

• I de fylkesvise rapportene vises tall for fylket totalt og brutt ned på 
skolestørrelse og om man har trafikkansvarlig eller ikke. 

• Resultater for øvrige fylker vises kun i egne tabellrapporter.  

Ansvar

• Kontaktpersoner i Trygg Trafikk og ansvarlig for utforming av det 
endelige spørreskjemaet har vært Ida Neergaard, Kristin Eli Strømme 
og Ragnhild Meisfjord.

• Roar Hind og Live Nerdrum i Kantar TNS har vært ansvarlig for 
undersøkelsen. Live Nerdrum har vært ansvarlig for gjennomføring og 
rapportering.

• Kontakt: live.nerdrum@kantar.com for spørsmål angående 
undersøkelsen.

Gjennomføring og rapportering
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Utvalgsfordeling

15

• I alt består populasjonen (bruttoutvalget) av 2340 grunnskoler lastet ned fra GSI. 2321 av disse har informasjon om antall elever, 
og inngår i matrisen under. 

• Nettoutvalgets fordeling (de som har svart på undersøkelsen) er relativt lik bruttoutvalget, men er likevel vektet lik bruttoutvalget.

Brutto
Antall Andel (tabellprosent)

Oslo/Aker
shus

Rest 
Østland

Sør-
Vestland

Tr.lag/Nor
d-Norge Totalt

Oslo/Aker
shus

Rest 
Østland

Sør-
Vestland

Tr.lag/Nor
d-Norge Totalt

Under 150 elever 59 262 459 384 1164 Under 150 elever 3% 11% 20% 17% 50%
150-299 elever 64 183 214 113 574 150-299 elever 3% 8% 9% 5% 25%

300 elever og over 197 130 175 81 583 300 elever og over 8% 6% 8% 3% 25%

Totalt 320 575 848 578 2321 Totalt 14% 25% 37% 25% 100%

Netto
Antall Andel (tabellprosent)

Oslo/Aker
shus

Rest 
Østland

Sør-
Vestland

Tr.lag/Nor
d-Norge Totalt

Oslo/Aker
shus

Rest 
Østland

Sør-
Vestland

Tr.lag/Nor
d-Norge Totalt

Under 150 elever 15 75 123 100 313 Under 150 elever 3% 11% 23% 13% 50%
150-299 elever 20 56 62 29 167 150-299 elever 3% 8% 10% 4% 25%

300 elever og over 74 43 58 20 195 300 elever og over 8% 6% 8% 3% 25%

Totalt 109 174 243 149 675 Totalt 14% 25% 42% 20% 100%

Oslo/Akershus = Oslo, Akershus
Resten av Østlandet = Østfold, Hedmark, Oppland, Buskerud, Vestfold, Telemark
Sør-Vestland = Aust-Agder, Vest-Agder, Hordaland, Hordaland, Sogn og Fjordane, Møre og 
Romsdal
Tr.lag/Nord-Norge = Sør-Trøndelag, Nord-Trøndelag, Nordland, Troms, Finnmark
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• I alt svarte 676 skoler etter tre påminnelser, noe som gir 
samlet svarprosent på 29 %.

• Høyest svarprosent har Oslo og Østfold med 39 prosent.
• Lavest svarprosent har Trøndelag, Møre og Romsdal og 

Finnmark med henholdsvis 18, 24 og 24 prosent.
• Ulik svarprosent mellom fylker kan skyldes flere forhold; i 

hvilken grad skoleeier spiller på lag og bidrar til å mobilisere, 
i hvilken grad det foregår andre aktiviteter og kartlegginger i 
kommunene/fylkets skoler, generelle holdninger i skolene og 
hos skoleeier til å svare på slike undersøkelser - som 
skolene årlig mottar mange av.  

Utvalg og svarprosent - fylkesoversikt

16

Fylke Antall Andel Antall Andel Svarprosent
Akershus 195 8% 58 7% 30 %
Aust-Agder 63 3% 22 4% 35 %
Buskerud 112 5% 28 4% 25 %
Finnmark 67 3% 16 2% 24 %
Hedmark 98 4% 26 4% 27 %
Hordaland 238 10% 67 12% 28 %
Møre og Romsdal 167 7% 40 5% 24 %
Nordland 179 8% 51 7% 28 %
Oppland 90 4% 26 4% 29 %
Oslo 130 6% 51 6% 39 %
Rogaland 196 8% 55 9% 28 %
Sogn og Fjordane 101 4% 31 6% 31 %
Telemark 83 4% 25 4% 30 %
Troms 112 5% 41 5% 37 %
Trøndelag 225 10% 41 5% 18 %
Vest-Agder 87 4% 28 5% 32 %
Vestfold 90 4% 29 4% 32 %
Østfold 106 5% 41 6% 39 %
Total 2340 100% 676 100% 29 %

Bruttoutvalg Nettoutvalg
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Sheet1

														Bruttoutvalg				Nettoutvalg

												Fylke		Antall		Andel		Antall		Andel		Svarprosent

												Akershus		195		8%		58		7%		30%

												Aust-Agder		63		3%		22		4%		35%

												Buskerud		112		5%		28		4%		25%

												Finnmark		67		3%		16		2%		24%

												Hedmark		98		4%		26		4%		27%

												Hordaland		238		10%		67		12%		28%

												Møre og Romsdal		167		7%		40		5%		24%

												Nordland		179		8%		51		7%		28%

												Oppland		90		4%		26		4%		29%

												Oslo		130		6%		51		6%		39%

												Rogaland		196		8%		55		9%		28%

												Sogn og Fjordane		101		4%		31		6%		31%

												Telemark		83		4%		25		4%		30%

												Troms		112		5%		41		5%		37%

												Trøndelag		225		10%		41		5%		18%

												Vest-Agder		87		4%		28		5%		32%

												Vestfold		90		4%		29		4%		32%

												Østfold		106		5%		41		6%		39%

												Total		2340		100%		676		100%		29%

















































Brutto

						Unweighted Count		Table N %

		Fylke				1		0%

				Akershus		195		8%

				Aust-Agder		63		3%

				Buskerud		112		5%

				Finnmark		67		3%

				Hedmark		98		4%

				Hordaland		238		10%

				Møre og Romsdal		167		7%

				Nordland		179		8%

				Oppland		90		4%

				Oslo		130		6%

				Rogaland		196		8%

				Sogn og Fjordane		101		4%

				Telemark		83		4%

				Troms		112		5%

				Trøndelag		225		10%

				Vest-Agder		87		4%

				Vestfold		90		4%

				Østfold		106		5%

				Total		2340		100%







Netto

						Region

						Oslo og Akershus		Resten av Østlandet		Sør- og Vestlandet		Trøndelag og Nord-Norge		Total

						Unweighted Count		Unweighted Count		Unweighted Count		Unweighted Count		Unweighted Count

		Størrelse skoler		Under 150 elever		15		75		123		100		313

				150-299 elever		20		56		62		29		167

				300 elever og over		74		43		58		20		195

				Total		109		174		243		149		675



						Region

						Oslo og Akershus		Resten av Østlandet		Sør- og Vestlandet		Trøndelag og Nord-Norge		Total

						Table N %		Table N %		Table N %		Table N %		Table N %

		Størrelse skoler		Under 150 elever		3%		11%		23%		13%		50%

				150-299 elever		3%		8%		10%		4%		25%

				300 elever og over		8%		6%		8%		3%		25%

				Total		14%		25%		42%		20%		100%





						Unweighted Count		Table N %

		Fylke		Østfold		41		6%

				Akershus		58		7%

				Oslo		51		6%

				Hedmark		26		4%

				Oppland		26		4%

				Buskerud		28		4%

				Vestfold		29		4%

				Telemark		25		4%

				Aust-Agder		22		4%

				Vest-Agder		28		5%

				Rogaland		55		9%

				Hordaland		67		12%

				Sogn og Fjordane		31		6%

				Møre og Romsdal		40		5%

				Nordland		51		7%

				Troms		41		5%

				Finnmark		16		2%

				Trøndelag		41		5%
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Utvalg på fylkesnivå og skolestørrelse – antall besvarelser.
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Under 150 elever 150-299 elever 300 elever og mer
Akershus 8 13 37
Aust-Agder 14 4 4
Buskerud 8 9 11
Finnmark 12 4 0
Hedmark 16 7 3
Hordaland 24 24 19
Møre og Romsdal 25 10 5
Nordland 40 7 4
Oppland 17 6 3
Oslo 7 7 37
Rogaland 19 12 24
Sogn og Fjordane 25 4 2
Telemark 14 7 4
Troms 25 11 5
Trøndelag 23 7 11
Vest-Agder 16 8 4
Vestfold 10 9 9
Østfold 10 18 13
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Sheet1

														Bruttoutvalg				Nettoutvalg

												Fylke		Antall		Andel		Antall		Andel		Svarprosent

												Akershus		195		8%		58		7%		30%

												Aust-Agder		63		3%		22		4%		35%

												Buskerud		112		5%		28		4%		25%

												Finnmark		67		3%		16		2%		24%

												Hedmark		98		4%		26		4%		27%

												Hordaland		238		10%		67		12%		28%

												Møre og Romsdal		167		7%		40		5%		24%

												Nordland		179		8%		51		7%		28%

												Oppland		90		4%		26		4%		29%

												Oslo		130		6%		51		6%		39%

												Rogaland		196		8%		55		9%		28%

												Sogn og Fjordane		101		4%		31		6%		31%

												Telemark		83		4%		25		4%		30%

												Troms		112		5%		41		5%		37%

												Trøndelag		225		10%		41		5%		18%

												Vest-Agder		87		4%		28		5%		32%

												Vestfold		90		4%		29		4%		32%

												Østfold		106		5%		41		6%		39%

												Total		2339		100%		676		100%		29%

















































Sheet5

				Akershus		8		13		37

				Aust-Agder		14		4		4

				Buskerud		8		9		11

				Finnmark		12		4		0

				Hedmark		16		7		3

				Hordaland		24		24		19												Under 150 elever		150-299 elever		300 elever og mer

				Møre og Romsdal		25		10		5										Akershus		8		13		37

				Nordland		40		7		4										Aust-Agder		14		4		4

				Oppland		17		6		3										Buskerud		8		9		11

				Oslo		7		7		37										Finnmark		12		4		0

				Rogaland		19		12		24										Hedmark		16		7		3

				Sogn og Fjordane		25		4		2										Hordaland		24		24		19

				Telemark		14		7		4										Møre og Romsdal		25		10		5

				Troms		25		11		5										Nordland		40		7		4

				Trøndelag		23		7		11										Oppland		17		6		3

				Vest-Agder		16		8		4										Oslo		7		7		37

				Vestfold		10		9		9										Rogaland		19		12		24

		Fylke		Østfold		10		18		13										Sogn og Fjordane		25		4		2

						Størrelse skoler														Telemark		14		7		4

						Under 150 elever		150-299 elever		300 elever og over										Troms		25		11		5

						Unweighted Count		Unweighted Count		Unweighted Count										Trøndelag		23		7		11

																				Vest-Agder		16		8		4

																				Vestfold		10		9		9

																				Østfold		10		18		13





Brutto

						Unweighted Count		Table N %

		Fylke				1		0%

				Akershus		195		8%

				Aust-Agder		63		3%

				Buskerud		112		5%

				Finnmark		67		3%

				Hedmark		98		4%

				Hordaland		238		10%

				Møre og Romsdal		167		7%

				Nordland		179		8%

				Oppland		90		4%

				Oslo		130		6%

				Rogaland		196		8%

				Sogn og Fjordane		101		4%

				Telemark		83		4%

				Troms		112		5%

				Trøndelag		225		10%

				Vest-Agder		87		4%

				Vestfold		90		4%

				Østfold		106		5%

				Total		2340		100%







Netto

						Region

						Oslo og Akershus		Resten av Østlandet		Sør- og Vestlandet		Trøndelag og Nord-Norge		Total

						Unweighted Count		Unweighted Count		Unweighted Count		Unweighted Count		Unweighted Count

		Størrelse skoler		Under 150 elever		15		75		123		100		313

				150-299 elever		20		56		62		29		167

				300 elever og over		74		43		58		20		195

				Total		109		174		243		149		675



						Region

						Oslo og Akershus		Resten av Østlandet		Sør- og Vestlandet		Trøndelag og Nord-Norge		Total

						Table N %		Table N %		Table N %		Table N %		Table N %

		Størrelse skoler		Under 150 elever		3%		11%		23%		13%		50%

				150-299 elever		3%		8%		10%		4%		25%

				300 elever og over		8%		6%		8%		3%		25%

				Total		14%		25%		42%		20%		100%





						Unweighted Count		Table N %

		Fylke		Østfold		41		6%

				Akershus		58		7%

				Oslo		51		6%

				Hedmark		26		4%

				Oppland		26		4%

				Buskerud		28		4%

				Vestfold		29		4%

				Telemark		25		4%

				Aust-Agder		22		4%

				Vest-Agder		28		5%

				Rogaland		55		9%

				Hordaland		67		12%

				Sogn og Fjordane		31		6%

				Møre og Romsdal		40		5%

				Nordland		51		7%

				Troms		41		5%

				Finnmark		16		2%

				Trøndelag		41		5%







InnebygdFil2.xlsx



Bakgrunn
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• Andelen skoler med egen trafikkansvarlig er på 16% i 
Hordaland.

• Mellomstore skoler i Hordaland har i vesentlig mindre grad 
trafikkansvarlig sammenlignet med både store og små 
skoler.

• Andelen med trafikkansvarlig i Hordaland er lavere enn 
både på Sør/Vestlandet og hele landet.

16% av skolene i Hordaland har en person som har trafikk som sitt 
ansvarsområde

19

16%

21%

8%

21%

28%

30%

84%

79%

92%

79%

72%

70%

0 % 10 % 20 % 30 % 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 % 100 %

Hordaland (n=67)

Under 150 elever (n=24)

150-299 elever (n=24)

300 elever og over  (n=19)

Sør-/Vestlandet (243)

Hele landet (n=676)

Har trafikkansvalig Har ikke trafikkansvarlig

Har skolen en person som har trafikk som sitt ansvarsområde?
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76% av de som har svart på denne undersøkelsen i Hordaland er rektorer.

20

Undersøkelsen er svart på av:

76%

79%

71%

79%

77%

70%

9%

13%

4%

11%

12%

17%

15%

8%

25%

11%

11%

13%

0 % 10 % 20 % 30 % 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 % 100 %

Hordaland (n=67)

Under 150 elever (n=24)

150-299 elever (n=24)

300 elever og over  (n=19)

Sør-/Vestlandet (243)

Hele landet (n=676)

Rektor Trafikkansvarlig lærer Annen lærer

• 76% av de som har svart på denne undersøkelsen i 
Hordaland er rektorer. 9% er trafikkansvarlig lærer og 15% 
er annen lærer.

Obs: I undersøkelsen fra 2017 hadde ikke dette 
spørsmålet kategorien «annen lærer», og svarene 
blir derfor ikke direkte sammenlignbare.
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Undersøkelsen er svart på av:
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2017 2019

Har trafikkansvarlig Svart på av rektor

• Andelen rektorer som har svart på undersøkelsen har gått ned 10 prosentpoeng siden 2017.

• Andelen skoler med trafikkansvarlig har gått ned 6 prosentpoeng siden 2017.

Andelen skoler som har trafikkansvarlig i Hordaland har gått ned siden 2017.

%

Obs: I undersøkelsen fra 2017 hadde ikke spørsmålet om 
hvem undersøkelsen av besvart av kategorien «annen 
lærer», og svarene blir derfor ikke direkte sammenlignbare.
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Trafikk i planverket
6
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30%

25%

32%

37%

32%

26%

34%

38%

18%

53%

47%

49%

17%

21%

14%

16%

18%

24%

30%

29%

41%

16%

19%

17%

Hordaland (n=65)

Under 150 elever (n=24)

150-299 elever (n=22)

300 elever og over  (n=19)

Sør-/Vestlandet (238)

Hele landet (n=663)

Ja, i internkontrollsystemet (i henhold til forskrift om miljørettet helsevern)
Ja, som en samlet lokal læreplan for hele skolen
Ja, i læreplan for faget kroppsøving
Nei

• I Hordaland svarer 30% av skolene at de ikke har nedfelt temaet trafikk i skolens 
egne planer.

• Mellomstore skoler i Hordaland har i mye mindre grad trafikk nedfelt i skolens 
planer

• Skolene i Hordaland har i betydelig mindre grad temaet trafikk nedfelt i skolens 
planer sammenlignet med både Sør/Vestlandet og hele landet.

23

70% av skolene har nedfelt temaet trafikk i skolens egne planer.
Er temaet trafikk nedfelt i skolens egne planer? 
(Flere svar mulig – med prosent over 100).

%
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2017 2019

I internkontrollsystemet Ja, som en samlet lokal læreplan for hele skolen Ja, i læreplan for faget kroppsøving Nei

• Andelene som har trafikk nedfelt i internkontrollsystemet, som en samlet læreplan for hele skolen og i faget 
kroppsøvning har alle blitt redusert siden 2017. Andelen skoler som har trafikk i læreplan for kroppsøvning har 
hatt størst negativ endring.

Andelen som ikke har trafikk nedfelt i skolens egne planer har hatt en kraftig 
økning siden 2017

Er temaet trafikk nedfelt i skolens egne planer? 
(Flere svar mulig – med prosent over 100).

%
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59%

71%

42%

63%

59%

60%

16%

8%

29%

11%

17%

18%

24%

21%

25%

26%

23%

21%

Hordaland (n=67)

Under 150 elever (n=24)

150-299 elever (n=24)

300 elever og over  (n=19)

Sør-/Vestlandet (243)

Hele landet (n=676)

Ja Nei Vet ikke

%

• 59% av skolene i Hordaland synes trafikkopplæring bør ha egne 
kompetansemål, mens 16% mener ikke det. Hele 24% har svart at de 
ikke vet.

• Mellomstore skoler i Hordaland mener i mindre grad at trafikkopplæring 
bør ha egne kompetansemål.

• Resultatene til Hordaland er liknende Sør/Vestlandet og hele landet på 
dette spørsmålet.
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59% synes trafikkopplæring bør ha egne kompetansemål

Synes du trafikkopplæring bør ha egne kompetansemål?
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72%

71%

70%

75%

57%

56%

9%

18%

6%

7%

10%

0%

4%

3%

37%

24%

50%

50%

45%

53%

77%

88%

50%

83%

71%

72%

6%

12%

8%

5%

Hordaland (n=39)

Under 150 elever (n=17)

150-299 elever (n=10)

300 elever og over  (n=12)

Sør-/Vestlandet (144)

Hele landet (n=406)

Samfunnsfag Naturfag
Mat og Helse Kroppsøving
Tverrfaglig arbeid på skolen Annet, noter...

%

• 77% mener trafikkopplæring bør ha egne kompetansemål i tverrfaglig 
arbeid på skolen. Hhv. 72% og 37% mener det bør være egne 
kompetansemål i samfunnsfag og kroppsøvning.

• Nesten 9 av 10 små skoler synes trafikkopplæring bør inngå i tverrfaglig 
arbeid på skolen.

• Skolene i Hordaland mener i større grad at trafikkopplæring bør inngå 
som kompetansemål i samfunnsfag, og i mindre grad i kroppsøvning, 
enn Sør/Vestlandet og hele landet.
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77% synes trafikkopplæring bør ha egne kompetansemål i tverrfaglig arbeid på 
skolen

I hvilke(t) fag synes du trafikkopplæring bør ha egne kompetansemål? 
(Flere svar mulig – med prosent over 100).

*Base: Skoler som har svart at de synes trafikkopplæring bør ha egne kompetansemål (N=39)
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Sheet1

		Vi har en egen trafikkplan med mål og ativiteter for hvert trinn

		valgfag trafikk

		Valfag trafikk

		Uteskole

		Tverrfaglig samfunnsfag og kroppsøving

		Trafikkopplæring skulle vore eit eige, obligatorisk fag.

		Trafikk valgfag (+ trafikalt grunnkurs 10.klasse)

		Trafikk som valfag på ungomsteget

		Trafikk er jo noe elevene forholder seg til før skolestart, i skoletiden ift. turer utenfor skolens nærområde og etter skoletid. Trafikk er et overordnet tema.

		Rostad skole tilbyr  Trafikalt grunnkurs og mopedopplæring som en del av undervisningen.

		RLEtikk, med generelle regler som innfallsvinkel til trafikkregler

		Nedfelt i Montessoriplanen, innenfor kroppsøvingsfaget

		Matematikk

		Matematikk

		Innenfor tematikken "livsmestring"

		Faget "Praktisk Liv" i Montessoriskulen passar flott til dette.

		Eget trafikkfag

		Det er desverre ikke alltid mulig å få med viktige elementer for å bli gangs menneske i de få fagene vi har.

		Besøk av 0 visjonen årlig
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		Hordaland

		Trafikkopplæring skulle vore eit eige, obligatorisk fag.

		Uteskole







InnebygdFil4.xlsx



76%

75%

79%

74%

80%

79%

1%

5%

2%

4%

21%

25%

21%

16%

17%

17%
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Hordaland (n=67)

Under 150 elever (n=24)

150-299 elever (n=24)

300 elever og over  (n=19)

Sør-/Vestlandet (243)

Hele landet (n=676)

Ja Nei Vet ikke

• Samlet mener 76% av skolene i Hordaland at de kommer til å jobbe 
med trafikkopplæring på samme måte som før, mens kun 1 % mener at 
de ikke kommer til å gjøre det.

• Kun noen store skoler melder at de ikke til å jobbe med trafikkopplæring 
på samme måte som før.

• Hordaland har en mindre andel som sier de ikke kommer til å jobbe 
med trafikk på samme måte som før, men i gjengjeld har de en større 
andel som ikke vet, sammenlignet med Sør/Vestlandet og resten av 
landet.
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76% av skolene kommer til å jobbe med trafikkopplæring på samme måte som før.

Hvis trafikkopplæring faller ut av læreplanen, kommer skolen 
likevel til å jobbe med trafikkopplæring på samme måte som før?
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Hovedpunktene som var gjennomgående blant skolene i hele landet:

Kan du utdype hvorfor skolen i så fall vil jobbe med trafikkopplæring på samme måte som før? 
(Åpent spørsmål)

• Viktig kompetanse og holdninger som er en del av dannelsen og grunnlag for livsmestring
• Gir sikkerhet/trygghet og forebygger ulykker
• Mange av skolene er i nærheten av trafikk
• Trafikksikkerhet gjelder skoleveien, noe som anses som en del av skolens ansvar.
• Stort sprik i hvor mye trafikkompetanse barna har med hjemmefra. Flere skoler opplever at 

elever som sykler til skolen ikke har nødvendige kunnskaper. Dette problemet har blitt større 
etter at aldersgrensen ble fjernet.

• Er i en trafikksikker kommune eller har andre godt innarbeidede planer, så planlegger å jobbe 
videre med denne planen (enten ved forpliktelse eller valg)

• Naturlig del av ekskursjoner
• Trafikkopplæring ses på som et tiltak for å få flere til å gå/sykle til skolen – helsefremmende og 

bærekraftig
• Hyggelige tradisjoner som de ønsker å fortsette med
• Gode samarbeid med andre trafikkaktører som de vil holde fast ved
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Sheet1

		Kan du utdype hvorfor skolen i så fall vil jobbe med trafikkopplæring på samme måte som før?

		Å kunne bevege seg trygt i trafikken er viktig for både små og store

		Å ivareta seg selv også som trafikant og sin sikkerhet i trafikken er en del av dannelsen

		Vår skole ligger tett inntil fylkesvei og de er derfor viktig at vi opprettholder vår trafikkopplæring som den er i dag. Både med fokus på elevene som fotgjengere og elevene som syklister. Det er også viktig å fortsette med reflekskampanje for alle skolens elever og og mørkeskjøringskveld i samarbeid med FAU og NAF

		Vår skole ligger sentrumsnært med trafikk på alle kanter. De fleste både foreldre og elever bruker mer sykkel enn bil i dette nærområdet. Vi bruker egen bane i Sandnes for praktisk trening. Vi har utarbeidet egne sykkelruter hvor vi har risikovurdert ulike overganger m.m. slik at lærerne og foreldrene kan øve på disse og benytte dem til faste mål vi benytter ofte.

		Vår skole ligger i et sterkt trafikkert område. Vi må lære barna å ferdes i trafikken. Vi har ingen å miste.

		Vår skole har en egen trafikksikkerhetsplan, og vi er også godkjent som en trafikksikker kommune, så vi kommer til å jobbe videre med denne planen.

		Vår kommune har gått inn for å være en trafikkvennlig kommune.

		Vil jobbe utfra lokale behov i forhold til trafikkmengde - og utfordringer. Vil for eksempel fortsette med sykkelopplæring og hjelmbruk i samarbeid med helsesøster og politi. Vil også lære elevene trafikkregler, skilt og lignende i forhold til modenhet/ulike trinn. Benytte læringsarenaene når vi er på turer, ekskursjoner osv.

		Vil framdeles sykkelkort for godkjent sykkelprøve og godkjent sykkel

		Viktigheten med trygg skolevei

		Viktig, og ikke alle foreldre gjør dette. Naturlig del av ekskursjoner, når vi er ute og går/sykler osv.

		Viktig å lære elevane korleis dei skal opptre i trafikken, ikkje minst når dei skal til med å sykle til/frå skulen

		Viktig å lære barn å opptre rett i trafikken.Lære skilt og regler i trafikken. Skape gode holdninger

		Viktig å kunne lese trafikkbilde og kunne orientere seg deretter. Her er det snakk om å forebygge for å redde liv.

		Viktig å jobbe med opplæring i trafikk når det faller seg naturlig. Før en tar med elevene på ulike turer, er det naturlig å friske opp kunnskap. Vi bruker Trygg Trafikk sine nettsider.

		Viktig å ha trafikkopplæring da alle elevene går til skolen . Kun 1 elev har skoleskyss.

		Viktig å ha fokus på dette da det gjelder skoleveien for barna.

		Viktig å gjera elevane trygge i trafikken. Her spelar skulen ei viktig rolle.

		viktig å gi elevene god trafikk-kultur. Gjøre de oppmerksom på og hele tiden minne på hva som er viktig å gjøre Fokus på bruk av refleks etc

		Viktig tema. -Forebyggende  - Skolevei -Sykkelregler og ferdigheter

		Viktig tema! Sykkelopplæring er viktig, våre elevar sykler til skulen.

		Viktig tema, uavhengig av om det står i læreplanen eller ikke.

		Viktig tema for alle barn

		Viktig tema

		viktig tema

		Viktig opplæring som elevene ikke får andre steder

		Viktig opplæring for barn i en trafikkert hverdag.

		Viktig opplæring

		Viktig område hvor skolen som samlende sted for barn og unge kan være med å danne gode holdninger i forhold til sykkelbruk i trafikken.

		Viktig med trafikksikkerhet i ei bygd uten gangvei, og med mengder av turister på veiene.

		Viktig med trafikkopplæring -  Vi har egen trafikkkontakt ved skolen som holder i dette Vi er godkjent som trafikksikker skole

		Viktig med tanke på sikker skoleveg, sykling og at elevene ferdes på hovedveg uten gangveg.

		Viktig med grunnleggende opplæring i hvordan man ferdes i trafikken - til fots og med sykkel

		Viktig kompetanse som unger må få for å mestre livene sine.

		Viktig kompetanse

		Viktig i forhold til utflukter til fots eller på sykkel der det er nødvendig at elevene kan trafikkreglene

		Viktig i del av den Overordnede planen i Læreplanene.

		Viktig for å veilede elevene på å ferdes trygt i trafikken både til fots og på sykkel. Gjøre de oppmerksom på hva de må se etter, at de må se seg for og gjennomgang av trafikkreglene.

		Viktig for å ferdes trygt

		Viktig for sikkerhet. Skolen har utfordringer med trafikk på skolevei og rundt skolen.

		Viktig for livsmestring

		Viktig for elevene

		Viktig for barnas sikkerhet

		Viktig at elever får opplæring om  regler i trafikk. Sykling er nå lovlig fra 1. trinn, viktig at elevene lærer seg hvordan og hva som er greit når de er ute i trafikken.

		Viktig at elevene lærer å ferdes trygt i trafikken

		Viktig at elevene lærer trafikkreglene, samt får ferdigheter i hvordan de skal bevege seg i trafikkbildet. Dette kan igjen føre til at flere elever går eller sykler til skolen.

		Viktig at elevene kjenner til trafikken siden de tross alt har en skolevei de skal bruke.

		Viktig at eleve får teorien

		Viktig at elevane lærer om trygg ferdsel i trafikken. Vi tek dette opp i samband med sikker skuleveg, reglar i trafikken, refleksbruk, sykkelopplæring, rutiner rundt dette å ta buss.

		viktig arbeid for elevene våre

		Videreføre de tiltak vi har i forhold til trygg skolevei

		Vi ønsker å sikre at elevene våre kan ferdes trygt i trafikken.

		Vi ønsker å fortsette med trafikkopplæringen i forbindelse med "sykkelprøven" og opplæringen av skolens skolepatrulje. I tillegg fortsetter vi med generell opplæring når vi går på turer etc. Det er viktig for at elevene skal være trygge i trafikken

		Vi ønsker trygge barn som går til skolen i størst mulig grad. Da må de øves i trafikkatferd. Trafikk er også viktig i forb. med turer it av skolen, som skjer hyppig.

		Vi ønsker fortsatt å jobbe etter Trygg trafikks kriterier for "Trafikksikker skole".

		Vi ønsker fortsatt å framstå som en trafikksikker skole

		Vi ønsker at våre elever skal opptre i og lese trafikkbilde på en slik måte at vi unngår ulykker

		Vi vil holde fast på sykkelopplæring ved starten av 5. trinn, i samarbeid med FAU. Sykkelgården, Rogaland fylkeskommune. Vi vil fortsette samarbeid med FAU om refleksvest-konkurranse.

		Vi vil ha vår årlige sykkelkonkurranse allikevel. Det er viktig for elevene å lære om trafikksikkerhet uansett.

		Vi vil ha egne dager hvor elevene tar et sykkelferdighetsprøve. Elevene tar sjekkpunkter på egen sykkel og hjelm, samt reflekser.  Vi har hatt politiet på skolen for å informere om traffikksikkerhet og kontrollere syklene til elevene.  Vi har trafikkregler i faget kroppsøving og snakker alltid om det når vi ferdes ute i traffikken.

		Vi vil fortsette å gjennomføre den årlige sykkelprøven. I forbindelse med at barna går til en del aktiviteter; kirkebesøk, museum, turer i fjæra gjennomgås trafikkopplæring i forkant.

		Vi tilbyr valgfaget trafikk og vi har fast sykkeldag for mellomtrinnet med trafikkopplæring i forkant. Skoleveien er et naturlig tema i særlig samfunnsfag.

		Vi tar med elevene ut i trafikken, både som gående og syklende,  og elevene bør gis muligheten til å få grunnleggende opplæring slik at de vet hvordan de skal ferdes i trafikken. På 5.-7.tr benytter vi oss av sykkel på ekskursjoner og det er viktig at elevene har et visst ferdighetsnivå før vi tar dem med langs trafikkerte veger. Vi bør kunne regne med at elevene får denne type opplæring hjemme, men vi ser at hva de har med seg hjemmefra spriker såpass mye at det er et behov for å sikre en grunnopplæring i skolen. Vi opplever at elever som sykler til skolen, ikke har nødvendige kunnskaper og/eller ferdigheter.

		Vi ser viktigheten av trafikkopplæring på samme måte som alt annet som er viktig for å bli et helt og fulklstendig menneske.

		Vi ser jo at trafikkopplæring er viktig for at elever skal kunne ferdes trygt i trafikken.

		Vi ser det som viktig for elevane.

		Vi ser at elevene trenger det.

		Vi ser at det å jobbe med trafikk handler om kunnskap, holdninger og ferdigheter. Å jobbe med trafikk er for barna i barnehagen og elevene på skolen motiverende og de er interessert. Vi er godkjent som trafikksikker skole og barnehage fordi at fokuset på god opplæring i temaet er gjennomgående og det jobbes det kontinuerlig med dette. Vi kommer fortsatt til å jobbe med dette i barnehage og skole da det passer innunder de fleste fagområder.

		Vi ser at det er nødvendig med trafikkopplæring og at det er viktig for skolen å sette forventninger til elevene som ferdes i en krevende trafikk rundt skolen.

		Vi opplever at elevene går og sykler  tidligere til skolen, nå enn før og ser dermed behovet for trafikkopplæring

		Vi må snakke om trafikk når vi ferdes ute og drar på turer, med kollektiv transport, og det å sykle/gå til skolen er viktig.

		Vi mener dette er viktig

		Vi lærer elevene det de trenger for å ferdes trygt i trafikken uavhengig av kompetansemål.

		Vi jobber spesielt på 4.trinn med trafikkopplæring i forbindelse med sykkelsertifikatet.

		Vi jobber jevnlig med trafikkopplæring, spesielt med bruk av sykkel. Jeg ser ikke at vi kommer til å slutte med det så lenge vi har en skolevei.

		Vi jobbar med trafikkopplæring fordi det er viktig for barna sin tryggleik.

		Vi jobbar med det litt i samfunnsfag. Det er viktig at elevane får lære god trafikkultur. Det kan førebygge ulukker

		Vi har våre rutiner ift opplæring, og kommer til å gjennomføre dette som tidligere da vi ser at elevenne har nytte av kunnskapen ift skolevei m.m.

		Vi har valgfag trafikk på ungdomsskolen

		Vi har ulike trafikktiltak gjennom det 10.årige løpet. Vi har også en egen sykkelpark med opplæring der. Alt dette vil vi fortsette med.

		Vi har ulike opplegg knytt til trafikk i årsplanen vår som vi ser er heilt naudsynt å halde fram med. T.d. ha på vestar når vi går tur, lære elevane å gå på rett side av vegen, krysse gangfelt, korleis bruke sykkel i trafikken osb. Elevane våre syklar ofte i trafikkfarlge soner og vi jobbar med å lære dei reglar for korleis opptre i trafikken.

		Vi har trafikkplaner på skolen som alle skal følge.

		Vi har trafikkplan som vi følger hvert skoleår.

		Vi har trafikkopplæring og sykkelopplæring. Vil fortsette med dette.

		Vi har trafikkopplæring med sykkelferdigheter som en del av innarbeidede rutiner ved skolen.

		Vi har sykkelprøve hvert år og jobber med trafikkopplæring i den forbindelse.

		Vi har sykkeldag for mellomtrinnet hvert år. 10. årstrinn er arrangør. Da er det både teori og praktiske øvelser

		Vi har som tradisjon at 4. trinn tar sykkelsertifikat og i den forbindelse går de grundig gjennom trafikkopplæring. 1. trinn har også fokus på ferdsel i trafikk og regner med at dette er så viktig for elevenes sikkerhet på turer at det vil bli fulgt opp i forbindelse med ferdsel utenfor skoleområdet.

		vi har som skole fastsatt i vårt årshjul at sykkelopplæringa er lagt til 4. trinn. Dette blir gjennomført hvert år og inneholder både teori og praksis. Praksisen foregår både i skolegården og i trafikken. I tillegg er politiet her hvert år for å sjekke at syklene er i forskriftsmessig stand, og at de har det utstyret som er påbudt.   i tillegg deltar vi hvert år i sykkelkonkurranse for 4-6. trinns elever i regi av NAF.

		Vi har samarbeidet med Trygg trafikk hvert år, regner med at det vil fortsette.

		Vi har samarbeid med Hamar Naturskole om sykkelprøve. Den er teoretisk og praktisk, og tas hvert år på årets 4. trinn. I tillegg har skolen fast sykkel- og trafikkdag på alle trinn en gang i året.

		Vi har samarbeid med Hamar Naturskole gjennomfører trafikkopplæring, både teoretisk og praktisk.

		Vi har mange som sykler. Grønt skifte

		Vi har mange elever som sykler til skolen, derfor er det naturlig å ha trafikkopplæring som tema.

		Vi har lang tradisjon for å jobbe med det, og det er naturlig at dette arbeidet fortsetter.

		Vi har laget en plan om hva alle elevene skal gjøre på hvert trinn i forbindelse med trafikkopplæring. Men jeg er nok redd for at det kan skli noe ut dersom det ikke er et kompetansemål.

		Vi har laget en plan for ulike trinn som vi vil følge

		Vi har laget egen plan for trafikksikkerhet der vi har mål for opplæringen.

		Vi har grunnleggende tema om trafikksikkerhet som vi gjennomfører hvert skoleår. Dette går på bussvett i fbm skoleskyss, på trafikkregler og generelt trafikkvett. Dette er en stor del av elevenes hverdag, så vi hadde lagt det inn i fag som det naturlig hører til, f.eks kroppsøving og samfunnsfag. Vi har også en årlig reflekskonkurranse som varer gjennom hele vinteren.

		Vi har faste dager med sykkelopplæing, og tar det med elevene når vi skal ut på tur på der det foregår trafikk. Vi har også oppe tema oppførsel på buss ved behov.

		Vi har fast dag der 5.-7.trinn fokuserer på trafikk og sykkel, så den fortsetter uavhengig av fagplaner

		Vi har fast besøk av Gjensidige som gir elevene på 4.trinnsykkelhjelm i forbindelse med tema i 4.trinn. Skolen samarbeider med FAU om temamøte "Sikkerhet i buss" og omkring trafikkavvikling ved henting/bringing til og fra skolen

		Vi har et trafikkopplæringsopplegg fra Trygg Trafikk som vi har brukt i mange år. Det fungerer meget godt!

		Vi har et tett samarbeid med fau og miljøpakken knyttet til aktiv skolevei. Vi ønsker derfor å begrense biltrafikken rundt skolen i skoletiden og stimulere til bruk av sykkel eller gange.

		Vi har et opplegg vi gjør uavhengig av læreplanen. Det fungerer godt og vil vi nok fortsette med det til noe annet blir bestemt.

		Vi har et nært og godt samarbeid med skolens FAU som har dette på dagsorden gjennom skoleåret. Kampanje bla for å gå til skolen. Vi har skolepatrulje med opplæring. Dette vil vi fortsette med. Vi har også elever som sykler til skolen. Sykkelopplæring og hvordan man forholder seg i trafikken, vil fortsette på 5. trinn.

		Vi har et fint opplegg vi kjører på 4. trinn der de tar sykkel sertifikat og har også laget en plan der alle trinn jobber med trafikkopplæring

		Vi har et fast opplegg rundt trafikkopplæring som vi kommer til å gjennomføre videre.

		Vi har et fast opplegg med trafikkregler i forbindelse med turgåing i 1.klasse  og sykkelopplæring i 5.klasse.

		Vi har et eget opplegg sammen med politi, bussselskap m.fl

		Vi har et eget opplegg med opplæring fra eksterne. " På farta til skolen"

		Vi har en skole med trafikkfarlig vei, der dette er et viktig tema for både elever, lærere, ansatte og foreldre, FAU og velforeningen i Bygda

		Vi har en plan for trafikksikkerhet på skolen. Trafikkopplæring er en dal av denne planen

		Vi har en egen plan for trafikksikker skole.

		Vi har en egen plan for trafikkopplæring på alle trinn

		Vi har elever med spesielle behov, vi har derfor ikke vanlig trafikkopplæring. Enkelte av våre elever kan komme til skolen med buss ellers har alle elvene taxi. De elevene som kan benytte buss får opplæring i det.

		Vi har eit godt samarbeid med sykkelgården i Sandnes Kommune, som bruker trygg trafikk sitt opplæringsprogram. Og den vil vi delta med 5.trinn då som nå

		Vi har eit eige opplegg for trafikkopplæring frå 1. til og med 7. klasse. dette er heilt nødvendig spesielt når elevar syklar til skulen på smale vegar.

		Vi har ei positiv opplevelse med sykkeldagene og rutiner på gjennomføring. Har blitt en årlig tradisjon.

		Vi har egne trafikk dager hvor vi lærer barna hvordan ferdes i trafikk. Vi har egne sykkeldager / sykkel opplæring og prøve.

		Vi har dette som fast tema på våren for 4.trinn, hvor blandet annet sykkelprøven er en viktig del av opplæringen. Vi gjennomfører sykkelprøven for å være litt mer trygge når vi tar med elevene med ut i trafikken i lokalmiljøet. Vi ser på dette som forebygging for uhell og ulykker som kan oppstå i trafikken.

		Vi har dette i årshjulet vårt og forankrer det like godt i overordnet del av læreplanen.

		Vi har det som en tradisjon.(jeg har arbeidet her i 20 år). Gymlærer hjelper til med å øve på det praktiske. Vi bestiller materiell fra trygg trafikk. Lærerne på 4. trinn bruker heftet til undervisning og lekser før den praktiske delen gjennomføres og elevene får "sykkellappen som de er stolte av.

		Vi har born som har farleg og uoversiktleg skuleveg.  Fleire syklar på skulen.  Difor er det viktig at borna lærer om trafikk og tryggleik.  Vi har politiet årleg på skulen ved sykkeldagar, der syklar vert kontrollert og sjekka. Vi vil fortsetje med dette.

		Vi har (og vil fortsette med) trafikkopplæring på 4.trinn i forbindelse (i forkant av) et årlig sykkelløp vi har på skolen. Vi ser på det som nyttig og verdifullt da mange elever bruker veier til skolen som er godt trafikkerte.

		Vi ha elever som sykler til /fra skolen langs traffikerte veier. Gjelder også sikkerhet og holdninger til trafikk generelt. Mellomtrinn er med på årlige sykkel konkurranse, men fellessamling/kurs i Nord -Troms for de beste elevene.

		Vi går mye på tur, og det er viktig at elevene kan ferdes i trafikken på en trygg måte. Videre er det viktig at de er trygge når de går til og fra skolen.

		Vi gjennomfører trafikk- og sykkeluke. Teoriopplæring, ferdighetssykling i skolegård og sykling i nærområde/landsbyen. Det hele avsluttes med "Sykkeldag" med sykkelkontroll (politi kommer for å kontrollere sykler), teoriprøve, ferdighetssykling i skolegård med lærere som "vakter" og avsluttende runde i lokaltrafikk hvor lærere er "prikkvakter".

		Vi følger planen som foreligger. Generell trafikkopplæring

		Vi følger læreplanen, og har blant annet sykkelopplæring på 6. trinn.

		Vi føl trafikktryggingsplanar laga som del av arbeidet med Trafikksikker kommune.

		Vi ferdes mye i trafikken i forbindelse med klasse- og skoleturer, både til fots og på sykkel. Trafikkopplæring er derfor noe det er helt naturlig for oss å arbeide med på alle trinn. Elevene våre gjennomfører trafikkopplæring med en avsluttende sykkelprøve i slutten av 4. klasse hvert år.

		Vi er trafikksikker skole, og har egen plan for arbeidet

		Vi er trafikksikker kommune og må ha planer for det arbeidet.  Viktig

		Vi er spesialskole, og jobber med utfordrende atferd. Vi lærer elevene grunnleggende trafikk-kunnskap, og lar dem ta sykkelprøven. Elevene sykler ikke til skolen, ettersom de transporteres med taxi fra hjem til skole.

		Vi er godt fornøyd med å ha trafikkopplæring som en del av kroppsøvingsfaget/uteskolen. Vi ser at elevene trenger opplæringen for å kunne ferdes trygt i trafikken, både i det daglige og på diverse utflukter. Som skole ønsker vi å være mye ute i undervisningen og benytter anledningen til å jobbe med trafikk i de fleste fag. Vi ser at det er spesielt viktig med trening i å ferdes i trafikken med sykkel.   Vi ønsker at elevene skal gå og sykle mest mulig til skolen - dette for å gjøre de beviste i forhold til behovet for fysisk aktivitet, samt at vi slik bidrar til et mer bærekraftig samfunn.

		Vi er en uteskole. viktig at elevene lærer å ferdes i trafikken på en trygg og sikker måte.

		Vi er en trafikksikker kommune.

		Vi er en skole med "bussbarn" og i lys av det har vi fokus på trafikkopplæring. Vi har mange som sykler og går og det er trafikkerte veier rett ved skolen. Tenker det er viktig å ha fokus på trafikkopplæring, utfra de lokale behovene som er.

		Vi er en sentrumsskole, og vil fortsette å ha fokus på trygg skoleveg, samt trygge elever når vi ferdes i sentrum i skoletiden.

		Vi er en 1-10 skole. Må ha det på dagsorden uansett da vi har alle aldersgrupper av elever hos oss.

		Vi er en "trafikksikker skole" og har avtale med Trygg trafikk om dette arbeidet.

		Vi bruker trafikkopplæringen på sykkel som eit samanristningstiltak i «overgang frå småskulen til mellomtrinnet»

		Vi bruker sykkel på ekskursjoner i skoletida. Skolen må sikre at elevene har et minimum av ferdigheter før vi våger å slippe dem ut i trafikken.

		Vi bor på landsbygda og både  B + V,  sykler til skolen. Vi er en helsefremmende skole og sykling er en fin aktivitet.

		Vi bor på et svært lite sted, og det er ikke alle foreldre som tar dette med trafikkregler så alvorlig. Spesielt i forhold til sikring av barna i bil.

		Vi anser det som nødvendig kunnskap for barn i skolealder.

		Veldig viktig tema. Skolen ligger ved vei med 80-sone. Mye stygg kjøring

		Ved skolestart, har skolen et trafikksikkerhetskurs hvert år. Vi jobber med trafikksikkerhet, og har et kurs i forbindelse med sykkelopplæringen hos elevene. Hver vår har skolen sykkeltur til et område i nærheten, og trafikksikkerhet er et tema i forkant av disse turene.

		Vanskelig å si om det blir på samme måte og hvor lenge. Men trafikk er jo så livsviktig, at det forhåpentlig ikke vil drukne i andre pålagte planer. Det er godt innarbeidet nå, men det må holdes varmt av en trafikkontakt. Samarbeidet med Trygg Trafikk og NAF er og veldig viktig. De hjelper til med Gå til skolen, Refleksopplegg for alle og Sikker på Sykkel for 4. - 6. trinn. FAU er og heldigvis opptatt av trefikk og har per nå egen trafikkgruppe.

		Valgfag + sykkelopplæring + vi er en byskole

		Utføres ved turer i nærområdet.

		Undervisning om trafikkregler, bruk av refleks, hvordan bilister vurderer barn i trafikken, samferdsel, skolebuss osv.

		Trygg skuleveg, korleis oppføre seg i trafikken

		trygg skolevei, sykkelopplæring,

		Trafikksikkerhet vil tas opp der det faller naturlig i forhold til ferdsel i trafikken. Skolen ligger også ved en svært trafikkert vei, dermed legger det opp til at vi må ha fokus på trafikk og trafikksikkerhet.

		Trafikksikkerhet i hverdagen, opplæring i trafikk regler og sykkelopplæring.

		Trafikksikkerhet er viktig. Skolen lager egne sykkelsertifikat til elever som har bestått teoretisk og praktisk prøve på slutten av 4. trinn.

		Trafikksikkerhet er må ha høg prioritet på en skole. Elevene våre er myke trafikk-kanter, er i startfasen for å lære sikker trafikk-kultur. Fokus på å gå og sykle på sikrest mulig vis i det økende trafikkbilde eleven omgir seg i.

		Trafikksikkerhet er et meget viktig tema, som elevene bør få best mulig kjennskap til. Dessuten har vi gjennom vår Trafikksikkerhetsplan forpliktet oss til dette.

		Trafikksikker skole er høyt prioritert både av foreldre/ FAU, Driftsutvalg og ansatte. Det er etablert et forpliktende samarbeid mellom skolen, Trygg Trafikk, Hamar kommune og trafikksikkerhetsmyndighet i Hedmark.

		Trafikksikker koomnue,kontinuerlig behov for bevissthet rundt trafikk, både som fotgjengere og syklister.

		Trafikkopplææring er godt implementert på vår skole. Vi bruker sykkel til/fra aktiviteter og aktivitetsdager. De fleste elevene på  vår skole går eller sykler til skolen. Skolen ligger i et område med stor trafikk, villaområde uten fortau o.l. og trafikkopplæring - for å sikre og lære våre elever - er derfor en nødvendighet. Gode trafikkunskaper er læring for livet. Vi har i tillegg et nær og godt samarbeid i forhold til trafikksikkerhet og trafikkvakter med skolens FAU. Foresatte står trafikkvakt hver dag etter egen "timeplan". Dette i tillegg til skolens skolepatrulje.  Skolen arbeider i tillegg nært med nærområdets Vel-foreningen grunnet bland annet trafikale utfordringer i forhold til utbygging. Refleksaksjoner og temadager i trafikk er en del av skoleåret.

		Trafikkopplæringa er ein veldig viktig del av allmenndanninga til borna, og bør ha ein naturleg plass i skulen sitt arbeid.

		Trafikkopplæring kan legges inn under andre deler av læreplanen. F.eks livsmestring. Det vil være en måte å transportere seg til læringsarenaer, da må de jo også kunne mestre å sykle.

		Trafikkopplæring har fokus ein periode kvart år for høvesvis 1.-3.klasse og 4.-7.klasse, der opplegg frå Trygg Trafikk blir nytta. Då er det aldersblanding og samarbeid med ytre etatar som Årdal Treng Tryggleik og Politi.

		Trafikkopplæring handler om sikkerhet og livsmestring og er en del av skolens hjertesone- og HMS-arbeid

		Trafikkopplæring er viktig. Vi går ein del tur i nærområdet, og sidan dei fleste elevane har skyss til/frå skulen og sjeldan, er det viktig med opplæring i korleis ein skal oppføre seg i trafikkbiletet.

		Trafikkopplæring er viktig, særleg for nye elevar som skal koma seg til skulen på eiga hand.

		Trafikkopplæring er viktig for å gjøre barna til trygge trafikanter.

		Trafikkopplæring er viktig

		Trafikkopplæring er svært viktig.

		Trafikkopplæring er svært viktig fra 1.klasse og gjennom hele skoleløpet. Elevene må få opplæring i hvordan vi ferdes i trafikken i by og bygd. Skolen jobber med å skape trygge av og påstigningsplasser ved skolen for på den måten å bevisstgjøre at dette blir tatt på alvor. Vi vil fortsette å jobbe med å lære elevene hvordan de skal gå trygt til og fra skolen. Refleksbruk vil bli prioritert.

		Trafikkopplæring er nødvendig for barn og unge, slik at vi vet at de kan og forstår hvordan man skal være i trafikken.

		Trafikkopplæring er et viktig tema, også fordi vi ønsker at elevene/barna skal bli mer bevisste og ansvarsfulle trafikanter - både som gående og syklende. I tillegg har skolen også trafikkfarlig skolevei med mye blandet kjøring, eks. busstrafikk, noe tungtrafikk, foreldrekjøring, kjøring til eiendommer m.m. Deler av skoleveien mangler gang- og sykkelfelt, samt fotgjengeroverganger.

		Trafikkopplæring er et tema som opptar oss hver dag, særlig med tanke på at elevene skal være trygge når de ferdes på skolevei. Etter at reglene for sykling endret seg, ser vi at det er enda større behov for  at skolen følger opp dette.

		Trafikkopplæring er en viktig del av utviklingen av det hele mennesket.

		Trafikkopplæring er en viktig del av det å ivareta barns sikkerhet. Vi har sykkelopplæring på 4. trinn, og bruk av refleks og "gå-regler" i trafikken på 1.-3. trinn.

		Trafikkopplæring er en naturlig del av arbeidet med å ruste barn til å kunne mestre livene sine.

		Trafikkopplæring er en del av skolens lokale planer og interne hms-rutiner

		Trafikkoplæring er viktig og må/bør gjennomføres  uansett

		Trafikkforholdene ved skolen fordrer at skolen gir elevene opplæring og forståelse av trafikkbilder som elevene møter hver dag.  Vi har lang erfaring med faste oppgaver som gjennomføres på klassetrinn.

		Trafikkforhold rundt skolen og samarbeid med foresatte krever at vi jobber med trafikk for å sikre en trygg skolevei for våre elever.

		Trafikkdag hvert år 1-4. Kl. Med busskurs, skilt, praktisk prøve i trafikken, teori ++. Sykkelopplæring og sykkelturer 4.-7. Kl. + teori.

		Trafikkbildet krever det. Flere av våre elever har trafikkfarlig skolevei, morgener er periodevis krevende Ift biler/buss/parkering/transportering.

		Trafikk-opplæringen bør være i fellesskap med foreldre og skolen. Skolen gir generell kunnskap/kompetanse. Foreldre må lære egne barn spesifikk trafikk-kunnskap om det nærområdet egne barn bruker.  Skolen vil beholde sin trafikk-opplæring fordi vi oppfordrer elever til å sykle til skolen etter fullført sykkelprøve i 4.klasse. Viktig at alle elever har grunnleggende trafikk-kunnskap i bunnen

		Trafikk valgfag i ungdomsskolen. Tverrfaglig i forbindelse med turer både på sykkel og som fotgjengere.

		Trafikk er en del av grunnopplæringen for elevene som kommer til skolen. Vi er i en by, og det er viktig at elevene har en oppfattelse av hvordan de opplever seg selv og andre som gående, syklende, og for bilførere.

		Tilpasser opplegg til våre landlige små lokale forhold

		Tilkomstvegane til Seim skule er smale og utan fortau. Det ein føresetnad for trygg ferdsel at elevane får god trafikkopplæring uavhengig av læreplanar. Trafikkopplæringa i 4.klasse er ekstra viktig som ei førebuing på at elevane kan få sykle til skulen på mellomtrinnet.

		Temaet jobbes med på småtrinnene på skolen. Temaet tas opp i elevrådet - de jobber frem trafikkaksjoner -refleksaksjoner, og de er pådrivere når det gjelder å få opprettet en hjertesone rundt skolen.

		Særdeles viktig!!

		Sykkelprøve og skolepatrulje

		Sykkelopplæring. Har trafikkert vei ved skolen, slik at det faller naturlig å snakke om det å ferdes i trafikken.

		Sykkelopplæring til og fra skolen er viktig.

		sykkeldag på våren er morsom uansett

		Svært viktig fordi barna går, bruker sparkesykkel eller sykler til skolen. Skolen ligger i et område der de bruker sykkel for å komme til fritidsaktiviteter. Skolen bruker også sykkel i forbindelse med uteskole på mellomtrinnet

		Svært vikt for å sikre trygg ferdsel i trafikkerte områder av skoleveien.

		Stort behov for å ha denne typen opplæring fordi elevene sykler til skolen og skolen ligger i et trafikkert område

		Storparten av våre elever bruker skolebuss. Vi legger trafikkopplæringa inn i turer til og fra uteareal som skolen disponerer.

		spesielt med tanke på at vi er en buss-skole og mange syklende i sesong.

		spesialskole hvor elever kommer til skole med drosje. Vi vurderer det som er vesentlig for våre elever ift trafikkopplæring for på individuell basis

		Som skysskole synes vi det viktig å ha kunnskap om ulike situasjoner i trafikken. Skolen ferdes en del langs veiene, både til fots og på sykkel

		Som en del av samfunnsoppdraget - overordnet del.

		Småskolen har opplæring i å ferdes i trafikken. 5. klasse har alltid skykkelkurs. Reflekskampanje på skolen i samarbeid med FAU og politi hver høst.

		Skulen ligg slik til at trafikk frå/til ferge er ein del av skulevegen. Dei fleste borna går eller syklar til skulen, så då er det naturleg å inlemme dette i undervisninga

		Skulen ligg i eit område kor kjennskap til trafikk og trafikkreglar er viktig for tryggleiken til elevane

		Skulen har eit ansvar for elevane til og frå skulen og det er viktig at elevane kan dei grunnleggande trafikkreglane for å ferdast langs vegar

		skulen arbeider med trafikkopplæring integrert i alle fag. ute på tur, i matte med fart, i samfunnsfag og naturfag, i norsk og kroppsøving.

		Skolevei og utflukter gjør at elever må kunne vise god trafikkatferd.

		Skolevei er alltid et aktuelt tema.

		Skolen vår er en aktivitetsskole der vi har et visst antall dager hvor vi er på ulike aktiviteter. I forbindelse med disse aktivitetene gjør vi bruk av sykkel for å komme fra og til aktiviteten fra fjerde trinn og opp til 7 trinn.  På fjerde trinn har vi også obligatorisk svømmeundervisning  der elevene sykler til og fra svømmehallen i de mnd det er mulig å sykle.(. I forkant av dette - har vi en sykkeltest der vi går igjennom hvordan vi vil at de skal oppføre seg i trafikken. Før hver utflukt skal der være info til hjemmet om sykkelhjelm og lignende - det samme skal tas opp på foreldremøter gjennom året - se etter sykkelen - stille høyde på sete ,sjekke dekk, bremser, gir, lys  osv. Vi ser at dette gjør at vi kan fortsette å drive med de ulike aktivitetene - fjernes det fra læreplanene vil skolen ha fokus siden vi ser det som viktig at ungene oppfører seg trygt i trafikken.-  I småskolen (1-3 ) er aktivitetene lagt opp til å være nær skolen - slik at elevene kan gå. Trener på å bli trygge i trafikken.

		Skolen skal ta sin del av trafikkopplæringsansvaret

		Skolen ligger ved en trafikkert vei. vi har mange busselever. det er viktig at elevene lærer seg å opptre riktig i trafikken

		Skolen ligger slik til at det er naturlig å ha fokus på hvordan man opptrer i trafikken.

		Skolen ligger rett ved Riksvei 33 og vi har mange elever som sykler til skolen.

		Skolen ligger langs trafikkbelastet fylkesvei, og for å gjøre elevene så trygge som mulig på skolevei, må vi jobbe godt med trafikkopplæringen i skolen.

		Skolen ligger inntil en smal trafikkert vei og vi er avhengig av å gå på den veien for å komme på enkelte utflukter. Det er primært 1. og 2. tr som har trafikkopplæring, men i tillegg har 3. og 4.tr  sykkelopplæring.

		Skolen ligger i et trafikkfarlig område, hvor det å jobbe med trafikk og trafikkspørsmål vil være naturlig og nødvendig.

		Skolen ligger i et nærmiljø hvor flere av våre elever bor på det som er definert som farlig skolevei. Skolen ligger i utkanten av kommunen og elever er avhengig av å bruke sykkel, buss osv for å komme seg til og fra skolen og fritidsaktiviteter. Skolen ligger like ved lokalsenteret hvor det er trafikk til og fra butikker, ulike verksteder, varelagere osv. Vi anser det derfor som viktig at elevene våre får en god opplæring i hvordan de skal forholde seg i trafikken.

		Skolen ligger i et kompleks trafikkområde og der er svært viktig for oss å jobbe med trafikksikkerhet.

		Skolen holder til på bygda og det er omtrent ikke gang- og sykkelveier. Elevene trenger å lære hvordan man ferdes langs veiene. De trenger sykkelopplæring og må lære hvordan man oppfører seg ved buss /av og på). 75%  av elevene har skyss til skolen.

		Skolen har trafikal opplæring og mopedopplæring som satsingsområde, og egen trafikklærer som underviser og godkjenner trafikalt grunnkurs og mopedopplæring.

		Skolen har stort fokus på trygg skolevei, samt trygg ferdsel i trafikken.

		Skolen har medansvar når det gjelder skoleveien. Vi ønsker at elever skal ferdes trygt i trafikken på skoleturer og til/fra skolen.

		Skolen har et godt opplegg for trafikk og sykkelopplæring for 4.trinn. Dette vil fortsette.

		Skolen har en trafikkfarlig vei og må derfor arbeide med dette I FAU, elevråd og blant ansatte

		Skolen har egen trafikksikkerhetsplan. Her ligger det rutiner og krav i henhold til trafikkopplæringen.

		Skolen har dette som faste rutiner på forskjellige årstrinn siden vi synes det er svært viktig at skolen bidrar i barnas trafikkopplæring.

		Skolen går igjennom trafikksikkerhet f.eks. i sammenheng med sykkelopplæring og før klassene går på tur. På starten av skoleåret har vi fokus på f.eks. trafikk og sikkerhet.

		Skolen er omgitt av trafikk. Vi ønsker at alle våre elever skal overleve i trafikken

		Skolen er lokalisert ved et veikryss med forholdsvis stor trafikk. Skolen har et ansvar for skoleveien.

		Skolen er en byskole med naturlig fokus på gode rutiner og god opplæring.

		Skolen anser det som en viktig oppgave å være med å bidra til at elevene skal ferdes trygt i trafikken.

		Sikre elevenes trygghet på skoleveien

		Ser nødvendigheten for å bidra til å redusere trafikkulykker

		Ser det som viktig at elevene får gode trafikkvaner for å bli gode trafikanter.

		Ser det som en viktig faktor, da Råholt skole har en del trafikk i forbindelse med kjøring av elever, og at at elevene skal bevisstgjøres om trafikkbildet ut i fra sjåførens side ig som fotgjenger.

		Se kommentar tidligere.

		samfunnsviktig

		Samfunnsansvar -gagnlige, sjølvstendige menneske,  overordna i høve klima-bærekraftig utvikling -  bruke kroppen-kr.øving

		Samarbeider med FAU om dette.

		Samarbeid med bymiljøetaten om førsteklassingene, skolepatrulje. Elevene våre ferdes i et til dels tett trafikkert bymiljø til daglig, og vi har tett dialog med foresatte. Elevene har mindre enn 2 km til skolen fra bostedet, og vi oppfordrer foresatte til at elevene ikke går og ikke bruker  sykkel/sparkesykkel/rullebrett. Vi kan ikke nekte dem eller sette aldersgrense på bruken. Det er foreldrenes ansvar å sørge for at elevene har det sikkerhetsutstyret som trengs til enhver tid.

		Risikovurdering og god atferd ved og på trafikkert vei er viktige holdninger å innarbeide hos barn og unge. Dette for å spare dem selv og samfunnet rundt dem for store emosjonelle og kostnadsmessige utfordringer.  Vi har ingen å miste i trafikken.

		På vår skole er det mange elever som både tar buss/taxi, men også går til skolen. For oss er det viktig å tenke elevenes sikkerhet også til og fra skolen.

		På ungdomstrinnet tilbyr vi valgfag trafikk. I tillegg satses det på trafikksikker skole, så på en eller annen måte må/bør det jobbes med på alle trinn.

		På skolen vår er trafikkopplæring et svært viktig område. Skolen ligger ved en trafikkfarlig vei og vi har skolepatrulje. Vi fortsetter også med sykkelopplæring og sykkel prøve.

		På grunn av en utfordrende skolevei i nærheten av elv og europavei.

		På grunn av elevenes sikkerhet i forbindelse med transport fra og til skule. Mange sykler og skal blant over trafikkert vei.

		På grunn av beliggenhet i ei bygd der det er tilrettelagt for sykkel til og fra skolen,  fra 1.-7 så har vi opplegg som er kjørt i alle år. Vi har ei tverrfaglig uke om bygda vår der vi sykler rundt for å bli kjent. Før denne uka har vi sykkelopplæring. Fast på programmet i 4. er sykkelopplæring i en tillaget løype med kryss, lys osv. Dette er så innarbeidet og viktig at vi vil fortsette uansett.

		Pga skolens rurale beliggenhet og mange elever som sykler  til skolen.

		Pga av geografi, trafikk og sikkerhet. Skolen har et ansvar for barna på skoleveien og skal følge det opp.

		Opplæring ift å være myk trafikant Sykkelprøve

		nødvendig å trygge barna i trafikken. Bruk av refleks. Oppførsel i trafikken.

		Nes kommune er en trafikksikker kommune - som har stort fokus på trafikksikkerhet. Opplæring på området er derfor svært viktig.

		Nedfelt i plan for trafikksikker skole. Er integrert i planer for småtrinnet, sykkeldag på mellomtrinnet og i valgfag trafikk på u-trinnet. Utenom dette i kompetansemål i samffag, naturfag og gym blant annet.

		Motivere elever til å være aktive og trygge syklister. Sykkel er miljøvennlig og helsefremmende som er viktig investering i dagens og fremtidens samfunn.

		Montessoriskolen arbeider tverrfaglig og vi synes arbeidet er livsviktig. Derfor vil vi jobbe med dette som før.

		Me har spesielt fokus på korleis me skal oppføre oss i ein buss-kø og på bussen. ( Her er elevrådet involverte) Hjå oss kjem så og seie alle elevane med buss. Me har i vinterhalvåret ein kampanje som me kallar "Det er tøft å bli sett". Her oppfordrar me elevane til å bruke refleksvest til og frå skulen. For å motivere dei vert det trekt ut ein vinnar blant dei som har vest flest dagar.  For oss er tryggheit viktig.

		Mange ellever som sykler til skolen. Skolen ligger i et trafikkert område.

		Mange elever sykler til skolen og vi bruker også sykkel i skoletiden fra 5.-  7. trinn for å komme oss til ulike steder.

		Mange av vår barn beveger seg i trafikken på vei til og fra skolen. Trafikkopplæring sikrer trygg ferdsel i trafikken for alle, også de som ikke lærer det i hjemmet.

		Lære elevene trygg oppførsel i trafikken

		Livsviktig læring.

		Livsviktig kunnskap for elevene og skoleveien er skolens ansvar.

		Livsmeistring.

		Kunnskap om hvordan elevene skal forholde seg i trafikken, handler om å skape trygg skolevei.

		Kort sagt et veldig viktig emne

		Kommunene vår er sertifisert som Trafikkvennlig kommune, og skolene har en egen trafikkplan implementert i årshjulet for driften.

		Kommunen har som mål at alle skoler skal være trafikksikre, og det er utarbeidet planer med ulike tiltak og aktiviteter. Blant annet sykkelopplæring for alle elever på 4. trinn.

		Kommunen har høyt trykk på trafikksikringsarbeid, og da vil fokus på dette i skolen være en naturlig del av kommunen sin trafikksikkerhetsplan.

		Kommunen har egen trafikksikkerhetsplan som er forankret i skolens lokale planer.

		Kommunen er en trafikksikker kommune og vi har derfor felles kommunal plan som blir evaluert hvert år. Skolene er forpliktet til å følge denne opp.

		Kjører fast trafikk og sykkelopplæring i kroppsøvingsfaget, samt 7.trinn på skolen har vært år skolepatrulje.

		Kjempeviktig å lære opp elevene til å ferdes i trafikken

		Jeg antar at det fortsatt vil være mulig å ha det som en del av den lokale læreplanen. Dvs. bake det inn i arbeidet med kompetansemålene.

		Ifm med sykkelopplæring på 4.trinn har vi trafikkopplæring og øvelse i trafikken . I tillegg har vi skolepatrulje som lærer en del om trafikk.

		I sammenheng med uteskule, og sykkelopplæring

		I forhold til sikkerhet på skoleveg.

		Holdningsskapende og preventiv. Førerkort for moped og/eller traktor er aktuelt for mange.

		Har egen trafikksikkerhetsplan, utpekt til trafikksikker skole av Troms fylke.

		Har det som tema på småskolen. 1.-4.trinn

		Ha fokus på de samme sentrale målene vi har i dag. Legge de inn som delmål.

		Gådag, bussopplæring, sykkeldag

		Gå eller sykle til skolen, regelmessig samtaler i alle klasser og på fellesmøter. Ferdighetstrening på sykkel i skolegården hver vår.

		Grunnet trafikkaoset rundt skolen.

		Godt innarbeidet system som skolen kommer til å følge opp.

		God tradisjon og viktig samfunnsoppdrag

		Gjennomgående tema på alle årstrinn hvert år.

		Gjennom valgfag trafikk på ungdomsskolen. Ansvar for trafikkopplæring ift. barneskole.

		Gjennom samarbeid med Trygg trafikk og fokus på sikker skolevei.

		gjennom egne lokale planer som vi har tradisjon for å ha

		Generell opplæring om trafikkultur når vi beveger oss langs vegen og ved kryssing av veg. Årlig besøk av politiet som snakkar om kor viktig det er med refleks. Sykkeldag annakvart år (vi er ein 1-4-skole)

		Fredrikstad kommune er nå Trafikksikker kommune, og det forplikter i forhold til opplæring og et ekstra fokus på redusert bilkjøring. Vi oppfordrer alle barn til å gå eller sykle på skoleveien. Vi har en egen trafikkgruppe bestående av Trafikkansvarlig på skolen og engasjerte foresatte. Vi jobber mot en trygg skolevei og for å redusere trafikken rundt skolen.. Vi ser også nytten av å lære barna trygg ferdsel i trafikken. Både med og uten sykkel.

		Fortsetter sykkelopplæringen på 4. trinn

		Fortsette det arbeidet som er innarbeidet

		Fordi, jeg personlig syns at detter er veldig viktig temaet å ta opp på skolen. Barna er i nærmeste framtiden nye trafikanter som skal ta med seg de tingene som de lærte på skolen i trafikkopplæring. På den måten bygger vi enda bedre og ikke minst mer bevisst trafikanter videre i vårt samfunn.

		Fordi vår plan for trafikkopplæring har vært gjennomført i minst 15 år her ved skolen. Den er nedfelt som egen plan, vi har samarbeid med politi og gjennomfører aktiviteter i tråd med planen, bl.a. sykkelopplæring.  Jeg ser ingen grunn til at vi skal avslutte dette arbeidet.

		Fordi vi ser viktigheten av det. Fordi vi ofte er på turer der elevene sykler og da vil vi påse at alle har vært gjennom samme opplæring - teoretisk og praktisk (teknisk og i trafikken).

		Fordi vi ser viktigheten av at elevene vet hvordan de skal ferdes i trafikken, både til bens og på sykkel, spark eller andre fremkomstmidler.

		fordi vi ser at trafikkkunnskap er viktig for elevene våre

		Fordi vi oppretteholder den lokale læreplan. Lier kommune er en Trafikksikker kommune.

		Fordi vi har mange barn som beveger seg langs belastet skolevei.

		Fordi vi har en trafikkopplæringsplan som gjelder for hele kommunen som er godt innarbeidet og beskriver hva som skal gjennomføres på hvilket årstrinn. Det er også et godt samarbeid med andre instanser, bla trygg trafikk. Og det er selvsagt viktig at barna får denne opplæringen uavhengig om det er nedfelt i konkrete mål eller ikke.

		Fordi vi har en god lokal plan for dette i kommunen og fordi det er viktige ferdigheter som nå læres for at elevene skal bli trygge i trafikken

		Fordi vi har det som fast tema vår og høst

		Fordi vi har ansvar for trygg skolevei og har ofte med elevene ut på tur

		Fordi vi har ansvar for elevenes sikkerhet på skolevei og i skoletiden

		Fordi vi ferdes en del ute og det drives opplæring i forbindelse med forebygging av uhell

		Fordi vi er trafikksikker skole og -kommune.

		Fordi vi er en skyss-skole med mange elever som tar buss til og fra skolen, og mange elever sykler til skolen. Vi har jevnlige kontroller av setebeltebruk og refleksbruk og sykkelsjekk i samarbeid med politiet.

		Fordi vi er en by-skole

		Fordi vi anser det som viktig grunnet sikkerhet.

		Fordi vi anser det som en så viktig del av vårt oppdrag, nemlig å forberede elevene på å mestre livet utenfor skolen og drive forebyggende opplæring.

		Fordi trafikkopplæringer viktig i forhold til samfunnet vi lever i i dag.

		Fordi trafikkopplæring er viktig og vi har en opplæringsplan som fungerer etter hensikten

		Fordi tiltakene vi har både oppleves nyttige og nødvendige.

		Fordi temaet er viktig og aktuelt, uansett om det står i ein plan eller ikkje. Vi får besøk av politi med utdeling av refleksvestar osv, og ofte tar vi opp tema i tilknytting til slike besøk.

		Fordi jeg anser det som en del av det som faller inn under skolens samfunnsmandat. Fra opplæringslovens §1-1: "Elevane og lærlingane skal utvikle kunnskap, dugleik og holdningar for å kunne meistre liva sine og for å kunne delta i arbeid og fellesskap i samfunnet. "

		Fordi grunnleggende trafikkopplæring er viktig.

		Fordi elevane våre stadig vekk er del av eit trafikkmiljø - og fordi vi har fokus på trafikktryggleik.

		Fordi dette kan dokumenterast under overordna del i Læreplanen og fordi dette er avgjerande viktig for elevane

		Fordi dette er viktig trening i kunnskap og ferdigheiter som kan redde liv. Elevane våre må kunne dette for å kunne ferdast i trafikken i skuletida og på fritida.

		Fordi dette er noko elevane treng å lære på skulen for at skuledagane skal vere trygge (t.d. bussvett o.l.).

		Fordi dette er et svært viktig område å ha gode ferdigheter og god forståelse på, og som er aktuelt for elevene gjennom hele livet deres.

		Fordi dette er en viktig del av arbeidet til skolepatruljen i samarbeid med FAU. Samtidig ser skolen dette som viktig lærdom for elevene, både med tanke på sikkerhet og miljø.

		fordi det handler om å utruste elevene til å klare seg i samfunnet, der de må lære seg å forholde seg til trafikk, relatert til overordnet del av læreplanen

		Fordi det handler om skolevei og trygghet.

		Fordi det er viktig og det er fint å ha noe konkret å ta fatt i når elevene skal ha "sykle til skolen uker".

		Fordi det er viktig med tanke på ferdsel til og fra skolen, og når elevgrupper skal på sykkeltur/gåtur i skoletiden.

		Fordi det er viktig med opplæring i trygg ferdsel i trafikken, som gående og syklende. Det er en fin praktisk aktivitet i nærmiljøet hvor eleven ferdes

		Fordi det er viktig at vi sikrer at alle elevene får sykkel- og trafikkopplæring. Det er viktig at elevene lærer enkelte trafikkregler og hvordan de skal ferdes trygt i trafikken og skoleveien.

		Fordi det er viktig

		Fordi det er så viktig å få opplæring, trening, og kunnskap om trafikk. Vi har faste opplegg som kjøres på ulike aldertrin der vi har knyttet il oss lokale ressurser på området.

		Fordi det er svært viktig å bidra til å gi elevene en forståelse og ballast innenfor dette feltet

		Fordi det er svært viktig

		Fordi det er mange elevar som går og sykler til skulen her.

		fordi det er livsviktig kunnskap og ferdighet å kjenne trafikkreglerne bl.a

		Fordi det er livsnødvendig. Ingen har valgt å bli født inn i dette samfunnet som har så stor trafikk. Skolen og alt annet i samfunnet har trafikk sentralt i sitt bevegelsesområde.

		Fordi det er behov for det

		fordi det er behov for det

		Fordi det er "livsviktig".

		Fordi det dreier som om sikkerhet, trygghet, miljø og livsmestring.

		Fordi bruk av kommunale bygdevegar, nærleik til riksveg, gang- og sykkelveg langs riksveg og skuleskyss-avvikling fordrar at barn frå dei er små både har praktisk erfaring med dette, men òg etterkvart ein god teoretisk kjennskap til reglane både for mjuke trafikantar og dei køyrande på 4 hjul.

		Fordi alle våre 350 elever beveger seg daglig i trafikken, våre skolepatruljer hjelper ca 200 barn over veien ved 3 ulike gangfelt. Mange bruker sykkel til og fra skolen. Det er dessverre for mange barn som blir kjørt! Mange av de er stressa! Mange elever er veldig miljø bevisste og har det perspektivet. Skolens samfunnsoppdrag innebærer trafikkopplæring!

		Fordi alle har allment godt av å få en god trafikkopplæring. Elever er forskjellige, og har ulike bakgrunn fra hjemmet. Det er viktig at skolen bidrar med å gi en grunnleggende god opplæring innen trafikk

		For å trygge barn i trafikken vil skolen bidra til å gi opplæring i samarbeid med hjemmet

		For å sikre at elevane får god opplæring i å ferdast trygt i trafikken. For å lære omgrep og språk. For å bli medvitne medborgarar.

		for å lære barn hvordan de skal opptre i et stadig økende trafikkbilde. Det er viktig å ferdes trygt i trafikken. Samtidig er barn gode "påminnere" om trafikksikkerhet når de ferdes med uansvarlige voksne.

		For å førebygge og redusere uaktsom trafikkframferd

		For det er viktig, og ikke minst få det utvidet slik at vi har skilt og generell trafikkopplæring

		For at vi skal ferdes rundt skolen vår som ligger midt i en by er det naturlig at det faller inn uansett

		For at barna skal være trygge i trafikken

		fokus på det i turer i regi av skolen. gjennomgang av rutiner og prosedyrer hvert år.

		Finnes i skolens rutiner når ferdsel i trafikk skjer. Undervisningsopplegg vil ha trafikkopplæring i  en eller annen form.

		Ferdigheitstrening på sykkel i skulen si eiga sykkelløype.

		Et av prinsippene i overodnet del er fokus på livsmestring. Jeg mener at det å lære seg til å ferdes trygt i trafikken går inn under dette prinsippet. I tillegg er det viktig for oss som skole at elevene lærer hvordan de skal opptre i trafikken og farer de må være oppmerksomme på for å unngå ulykker på vei til å fra skolen og når elevene deltar på aktiviteter ute.

		Er nødvendig del av å komme til og fra skolen, samt i forhold til turer i nærmiljøet hvor trafikk kan være en utfordring

		Er et behov som vi kan tilpasse vår skole

		elever ferds til og fra skolen, skolen har et ansvar for skolevei. Opplæring

		Elevene trenger noe kompetanse i forbindelse med skolevei/turer/uteskole osv

		Elevene på 4. trinn har tatt sykkelsertifikatet.

		Elevene må lære trafikkregler, lære å oppføre seg som fotgjenger, og som syklist. Fast sykkeldag på mellomtrinnet.

		Elevene må kunne opptre forsvarlig i trafikken. Skolen bruker mye tid utenfor skolens område da må vi vite at elevene kan opptre i trafikken enten som gående eller syklende.

		Elevene må få noe kunnskap i emnet

		Elevene har bl.a farlig skolevei, uten gang/sykkelvei med 50 sone.

		Elevene har behov for kunnskap om trafikken. Dette er spesielt viktig mtp sykling i trafikken

		Elevene fra skolen kommer seg til og fra skolen ved å gå, sykle, ta buss eller bli kjørt. Elevene må ha kunnskap, ferdigheter og positive holdninger til en ansvarlig atferd i trafikken da det å ferdes i trafikken er en del av barnets hverdag.

		Elevene både går og sykler til skolen og da bør skolen involvereseg i dette temaet

		Elevene bør utvikle kunnskaper og ferdigheter gjennom hele grunnskolen, det blir derfor avgjørende for kvaliteten i dette arbeidet at skolen har en helhetlig plan for å nå disse målene.

		Elevane skal ferdast i trafikken på fridtida, men også til og frå skulen. Me har eit stort ansvar når det gjeld trygg skuleveg. Difor må me arbeide vidare med dette.

		Elementær kunnskap som bør forankres hos barna.

		Dette må tilpasses lokalt

		Dette henger sammen med formålsparagraf/oppll. Viktig at barn har tema i fag på skolen der dette faller naturlig. Skolen tror dette kan forebygge ulykker.

		Dette fordi vi ser på dette som et svært viktig område for elevene

		Dette er viktig å lære elevene god trafikkkultur. Forebygge ulykker på skolevei og utflukter til andre undervisningsarenaer.

		Dette er et punkt hvert år ved skolestart. Trafikkopplæring tas opp på alle trinn, men spesielt i 1. og 4. trinn.

		Dette er et lite sted med ubetydelig trafikk. Vi jobber med det som vi synes er viktig for våre elever å kunne.

		Dette er en del av samfunnsoppdraget. Selv om de konkrete kompetansemålene faller ut, så er det mange andre faglige og sosiale mål som dekkes opp av en godt gjennomført trafikkdag.

		Det å lære seg til hvordan mann skal oppføre seg i trafikken er kjempeviktig. Det er noen få områder i læreplanene som kan være avgjørende i forhold til egen og andres sikkerhet og det er trafikk opplæring.

		Det å kunne ha en god forståelse av å ferdes i trafikken er viktig. Vi ønsker minst mulig bilkjøring til og fra skolen, da er det samtidig viktig å gi elevene god trafikkopplæring.

		Det viser seg å være nyttig for elevene, og er en naturlig del av kroppsøvingsfaget.

		Det skal inngå i opplæringen av elevene på skolen etter en egen trafikksikkerhetsplan.

		Det sier vel seg selv...

		Det inngår som ein del av vår faste morgonturer.

		Det fungerer bra, og det er et område som er viktig for foresatte og skolen. Har også felles trafikkdager (gå-dag, sykkeldag) som vi kommer til å fortsette med for å sette fokus på trafikk... og hvordan oppføre seg i trafikken...

		Det er viktig å redusere komp.mål. Alt skal inn i skolen, så man må være selektiv. Vi har trafikkdag som tema og vil fortsette med det.

		Det er viktig å ha kunnskap om lover og regler i trafikken, i tillegg til praktisk opplæring om hvordan man ferdes i trafikken på en forsvarlig måte.

		Det er viktig å ha fokus på trafikksikkerhet, normer og regler, og drive holdningsskapende arbeid.

		Det er viktig med trafikkopplæring

		Det er viktig med tanke på helse og elever som trafikkanter.

		Det er viktig med tanke på elevenes sikkerhet og hvordan man skal ferdes i trafikken.

		Det er viktig med hensyn til elevene som ferdes i trafikken blant annet til og fra skolen.

		Det er viktig med bevissthet om ferdsel i trafikken, og at elevene vet hvilke regler som gjelder.

		Det er viktig kunnskap for elevene i deres hvedag.

		Det er viktig for å bevisstgjøre elevene på hvordan de oppfører seg i trafikken.

		Det er viktig for sikkerheten til elevene. I  tillegg har vi et ansvar for elevene til og fra skolen.

		Det er viktig for elevenes sikkerhet på skoleveien

		Det er viktig for elevene og lærerne-skolen at sikkerhet ifb med trafikk ferdsel ivaretas. Det er mange elever som sykler og går til og fra skolen.

		Det er viktig at skulen tek ansvar i samarbeid med heimen om å best mogleg ruste elevane til å mestre skulevegen på ein trygg og forsvarleg måte.

		Det er viktig at elever kan trafikkregler, hvordan ferdes i trafikken, sykling og gåing i trafikk

		Det er viktig at elevene vet hvordan oppføre seg i trafikken. Elevene bør kunne dette for å føle sikkerhet i trafikkbildet. Skolen vår ligger litt utsatt til i forhold til trafikkerte riksveier med mye tungtrafikk.

		Det er viktig at elevene lærer å ferdes langs veien, og bli bevisst sin rolle som en del av trafikkbildet.

		Det er viktig at elevene lærer å ferdes i trafikken.

		Det er viktig at elevene lærer trafikkregler da de er en del av trafikken,  og at de er trygge i trafikken.

		Det er viktig at elevene lærer seg trafikkreglene, spesielt når de begynner å sykle til skolen. Elevene som blir opplært til å stå skolepatrulje, vil fortsatt få denne opplæringen. Skolepatruljen er viktig for skolen, spesielt for de yngre elevene.

		Det er viktig at elevene lærer hvordan de skal ferdes i trafikken på en trygg måte.

		Det er viktig at elevene kjem i gong med å lærekjøre så tidleg som mogleg. Valfag trafikk kan gjennomføre trafikalt grunnkurs.

		Det er viktig at elevene får opplæring i hvordan de skal oppføre seg i trafikken og det er viktig med opplæring på regler for sykling

		Det er viktig at elevane lærar dei reglane dei treng for å ferdast sikkert i trafikken.

		Det er viktig at elevane kan ein del om trafikkopplæring for til dømes å kunne sykle til og frå skulen, og i samband med gåturar eller sykkelturar som blir gjennomførte i skuletida.

		Det er viktig at de de for denne opplæringen, vi er en skole som er opptatt av at alle elevene skal gå eller sykle til skolen. Da er det viktig å kjenne trafikkreglene. Jeg ser det i utgangspunktet som foresatte sin oppgave - men her hjelper vi dem. Vi følger også anbefalingen fra Trygg trafikk om at elever ikke skal sykle til skolen før våren på 4. trinn. Vi har derfor en sykkelprøve hvert år med alle elevene fra 4. - 7. trinn. 4. trinn har sin på ettermiddagstid sammen med foreldre, der de også for se ferdighetene til sitt barn - slik at disse også kan være enige i om de synes det er greit at sitt barn sykler til skolen. Blant elevene på 5. og 6. trinn blir det kåret beste gutt og beste jente, som blir med i en fylkesmønstring i forhold til bruk av sykkel. (denne sender igjen noen videre til en landsfinale)

		Det er viktig at alle barn og unge deltar i trafikkopplæring i grunnskolen og at det gjentas årlig. På den måten kan vi få bedre trafikanter, som har større sjans til å ferdes trygt.

		det er veldig viktig for barna

		Det er så viktig for alle at det ikke kan utelates

		Det er svært viktig å ta samfunnsansvar med å skape trafikksikre barn og unge

		Det er svært viktig at elevene lærer å ferdes sikkert i trafikken. Mange barn blir sendt ut i trafikken på f. eks. sykkel lenge før de har forutsetninger for å mestre det. Ikke alle barn får den opplæringen de trenger hjemme.

		Det er svært viktig at alle elevane kjenner til trafikkreglane som gjeld når dei går og syklar på vegen, at dei lærer korleis dei skal "oppføra" seg ute i trafikken/på skulebussen og viktigheten av å bruka refleks/lys. Alt dette handlar om å unngå skade og ulukker på seg sjølv og andre.

		Det er stor interesse for dette blant elevane og lærarane

		Det er skolens mandat å sørge for at elevene lykkes i å utvikle kunnskap og holdninger for å kunne mestre sine liv og for å kunne delta i arbeid og fellesskap i samfunnet. Da må de få grunnleggende trafikkopplæring.

		Det er selvsagt viktig at elevene våre kan opptre forsvarlig i trafikken. I tillegg legges det opp til utflukter både til fots og på sykkel, og trafikksikkerhet er derfor viktig.

		Det er nødvendig kompetanse som barn trenger uavhengig av hvilke foresatte de har.

		Det er nødvendig i forhold til skolevei, utflukter o.l.

		Det er nødvendig for de minste å lære seg hvordan de skal opptre i trafikken. Vi holder til i nærheten av trafikkert vei

		Det er et viktig tema for kommunen og for trafikksikkerhetsutvalget

		Det er et viktig forebyggende og holdningsskapende arbeid

		Det er et viktig emne å ha fokus på.

		Det er et veldig viktig tema å lære opp elevene i.

		Det er en viktig kompetanse å ha

		Det er en viktig del av elevens almenn danning

		Det er en viktig del av elevenes generelle adferd, til og fra skolen og ellers.

		Det er en altfor viktig oppgave til å bli utelatt i skolen. Gjennomføring av trafikkopplæring i skolen sørger for at alle får et minimum av nødvendig opplæring for å ferdes i trafikken.

		Det er eit heilt naturleg tema, som ein del av samfunnet vi forheld oss til - og ikkje minst for elevane si sikkerheit.

		Det er ei allmenn meining på vår skule at det er viktig for elevane våre å ha kunnskap om korleis ein ter seg i trafikken då det er ein viktig del av elevane sin kvardag.

		Det er både godt innarbeidet og viktig.

		Det er avgjørende for elever som skal ferdes i trafikken at du kjenner til både skilting, regler og risikoer.

		Det er alltid på våren på 4.trinn vi har sykkelsertifikatet og elevene, foresatte og lærere har en forventning om at det er da det skal skje.

		Det blir uansett en del av skolens overordnete mandat.

		Det at barna kan ferdes til, fra og rundt skolen er viktig både for oss og ikke minst barna selv. Det finnes uoversiktlige veier og overganger nærme skolen og vi ønsker at barna skal føle seg trygge. Det er også en del trafikk i nærmiljøet.

		Denne skolen har elever der 85% KOMMER TIL SKOLEN MED BUSS. Vi har bare 65 elever med de fordeles på opptil 5 forskjellige busser med bytte til minibuss for noen underveis. Dette krever at elevene bruker belte på bussen, at de følger våre retningslinjer ved av og påstigning. Bevist Refleksbruk er også en viktig, kanskje spesielt her som det ikke finnes så mange gatelys. Generell trafikkundervisning er viktig for våre elever som ikke er så kjent med trafikkbildet i en by og som kan bli veldig "lost" når de må til byen med bussen for å for eksempel oppsøke tannlege.

		De yngste elevene har hver høst et eget opplegg der de trener på å gå trygt i skolens nærområde. Om våren, like før skoleslutt, er alle 4.trinnselever på Eberg trafikkgård og lærer å sykle i trafikk.

		Blant annet fordi vi har uteskole på flere av trinnene og ser nødvendighet av at elevene får trafikkopplæring. Elevene går/sykler i trafikken. Samt at skoleveien er sterkt trafikkert og derav viktig at elevene får kunnskap om hvordan oppføre seg i trafikken for egen og andres trygghet.

		behov når vi ferdes i trafikken, gående på tur, syklende på ekskursjoner og turer, som passasjerer når vi er i buss.

		Barns sikkerhet er viktig uansett !

		Barna må tidlig få gode holdninger rundt trafikksikkerhet for å kunne ferdes trygt i trafikken og å kunne være gode trafikanter.

		Barna må forstå trafikkbildet rundt skolen og til/fra hjemmet.

		Arbeide etter lokal plan som innebærer bl a gåprøve og sykkelprøve.

		Anser det som viktig at elever/barn lærer om hvordan man skal forholde seg i trafikken som myke trafikanter.

		Alle skoler bør snakke om trafikkopplæring i likhet med alt annet. For vårt vedkommende, handler det om trafikksituasjonen ved vår skole som også er viktig. Vi har overfor foreldre gitt anbefaling å ikke sykle til skolen før etter fylte 10 år.

		Alle har behov for kunnskap slik at de kan ferdes trygt i trafikken

		Alle elever på skolen er i gang-/sykkelavstand fra skolen. Dette er en stor fordel samtidig som det er en utfordring siden ingen elever skal komme utfor ulykker. Skoleveien er også skolens ansvar og det er mange læringsmål som innlemmes i vår lokale trafikkserhetsplan med opplæring.  Vi er en "Trafikksikker skole" i en "Trafikksikker kommune" etter Trygg Trafikk sine retningslinjer.

		Alle elever går eller sykler til skolen eller i fritiden. Viktig at de veit hvordan de skal opptre.

		Aktuelt med hensyn til skolevei

		-Kommunen vår arbeider med "å bli godkj. som trafikksikker kommune". Planar for dette skal på plass til 1. mai. Dette er difor eit sats. omr. for kommunen.

		- Vi reiser på trasfikkopplæringssamling kvar vår i 5.klasse.
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		Hordaland

		Alle skoler bør snakke om trafikkopplæring i likhet med alt annet. For vårt vedkommende, handler det om trafikksituasjonen ved vår skole som også er viktig. Vi har overfor foreldre gitt anbefaling å ikke sykle til skolen før etter fylte 10 år.

		Det er avgjørende for elever som skal ferdes i trafikken at du kjenner til både skilting, regler og risikoer.

		Det er ei allmenn meining på vår skule at det er viktig for elevane våre å ha kunnskap om korleis ein ter seg i trafikken då det er ein viktig del av elevane sin kvardag.

		Det er nødvendig i forhold til skolevei, utflukter o.l.

		Det er svært viktig at alle elevane kjenner til trafikkreglane som gjeld når dei går og syklar på vegen, at dei lærer korleis dei skal "oppføra" seg ute i trafikken/på skulebussen og viktigheten av å bruka refleks/lys. Alt dette handlar om å unngå skade og ulukker på seg sjølv og andre.

		Det er viktig at elevene lærer trafikkregler da de er en del av trafikken,  og at de er trygge i trafikken.

		Det er viktig at elevene lærer å ferdes langs veien, og bli bevisst sin rolle som en del av trafikkbildet.

		Det er viktig at elever kan trafikkregler, hvordan ferdes i trafikken, sykling og gåing i trafikk

		Det er viktig med bevissthet om ferdsel i trafikken, og at elevene vet hvilke regler som gjelder.

		Det sier vel seg selv...

		Elevene trenger noe kompetanse i forbindelse med skolevei/turer/uteskole osv

		For å førebygge og redusere uaktsom trafikkframferd

		For å sikre at elevane får god opplæring i å ferdast trygt i trafikken. For å lære omgrep og språk. For å bli medvitne medborgarar.

		fordi vi ser at trafikkkunnskap er viktig for elevene våre

		Ha fokus på de samme sentrale målene vi har i dag. Legge de inn som delmål.

		Livsviktig læring.

		nødvendig å trygge barna i trafikken. Bruk av refleks. Oppførsel i trafikken.

		På grunn av elevenes sikkerhet i forbindelse med transport fra og til skule. Mange sykler og skal blant over trafikkert vei.

		Skolen er en byskole med naturlig fokus på gode rutiner og god opplæring.

		Skolen ligger i et kompleks trafikkområde og der er svært viktig for oss å jobbe med trafikksikkerhet.

		Skolen ligger langs trafikkbelastet fylkesvei, og for å gjøre elevene så trygge som mulig på skolevei, må vi jobbe godt med trafikkopplæringen i skolen.

		skulen arbeider med trafikkopplæring integrert i alle fag. ute på tur, i matte med fart, i samfunnsfag og naturfag, i norsk og kroppsøving.

		Tilkomstvegane til Seim skule er smale og utan fortau. Det ein føresetnad for trygg ferdsel at elevane får god trafikkopplæring uavhengig av læreplanar. Trafikkopplæringa i 4.klasse er ekstra viktig som ei førebuing på at elevane kan få sykle til skulen på mellomtrinnet.

		Trafikkopplæring er et viktig tema, også fordi vi ønsker at elevene/barna skal bli mer bevisste og ansvarsfulle trafikanter - både som gående og syklende. I tillegg har skolen også trafikkfarlig skolevei med mye blandet kjøring, eks. busstrafikk, noe tungtrafikk, foreldrekjøring, kjøring til eiendommer m.m. Deler av skoleveien mangler gang- og sykkelfelt, samt fotgjengeroverganger.

		Trafikkopplæring er viktig

		Trafikkopplæring er viktig, særleg for nye elevar som skal koma seg til skulen på eiga hand.

		Trafikkopplæring handler om sikkerhet og livsmestring og er en del av skolens hjertesone- og HMS-arbeid

		Vi er en sentrumsskole, og vil fortsette å ha fokus på trygg skoleveg, samt trygge elever når vi ferdes i sentrum i skoletiden.

		Vi følger læreplanen, og har blant annet sykkelopplæring på 6. trinn.

		Vi har et opplegg vi gjør uavhengig av læreplanen. Det fungerer godt og vil vi nok fortsette med det til noe annet blir bestemt.

		Vi har trafikkopplæring og sykkelopplæring. Vil fortsette med dette.

		Vi lærer elevene det de trenger for å ferdes trygt i trafikken uavhengig av kompetansemål.

		Vi må snakke om trafikk når vi ferdes ute og drar på turer, med kollektiv transport, og det å sykle/gå til skolen er viktig.

		Vi ønsker trygge barn som går til skolen i størst mulig grad. Da må de øves i trafikkatferd. Trafikk er også viktig i forb. med turer it av skolen, som skjer hyppig.

		Viktig for barnas sikkerhet

		Viktig tema
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Kan du utdype hvorfor skolen i så fall ikke vil jobbe med trafikkopplæring på samme måte som 
før? (Åpent spørsmål)

Hovedpunktene som var gjennomgående blant skolene i hele landet:

• Lite tid og må derfor gjøre prioriteringer
• Flere skoler mener kun det som står i læreplanen er deres ansvar og at de derfor kun 

forholder seg til de aktuelle målene
• Det blir også nevnt at man vil jobbe annerledes og mer helhetlig med trafikkopplæring, 

gjerne gjennom tverrfalig arbeid, valgfag eller som en del av kroppsøving
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Sheet1

		Kan du utdype hvorfor skolen i så fall ikke vil jobbe med trafikkopplæring på samme måte som før?

		Vil gjerne ikke bli prioritert i konkurranse med andre tema.

		Vi vil søke få det innarbeidet i fysisk aktivitet eller kroppsøving på skolen.

		Vi må vurdere om vi har tid til å jobbe med trafikk på samme måte hvis trafikkopplæringen ikke prioriteres sentralt. Dette må vi også drøfte med FAU.

		Vi beholder trafikk valgfag for 10.kl og sykkellappen for mellomtrinnet. all annen opplæring vil utgå

		Tid.

		Temaet «Livsmestring» og tverrfaglig arbeid vil gjøre at vi trolig vil kunne jobbe mer helhetlig med trafikkopplæring enn hva vi gjør i dag. Nye lærerplaner vil ha et en litt annen fokus ennå i dag i hvordan vi bygger opp elevenes kunnskap og forståelse. Trafikkopplæring vil være vesentlig selv om det ikke står konkret i læreplan. Om Tryggtrafikk vil påvirke læreplanen må de faktisk forstå helheten og læringslogikken i den nye planen. Velger de «gammel» tankegang bommer de på det viktige løftet i læring og fokus på relavans for elevene som nå kommer.

		Skolens oppdrag er læreplanen. Faller trafikkopplæringen utenfor læreplanen må det bli andres ansvar å oppfylle dette.

		Skolen hadde tidligere mulighet til å bestemme, i samråd med FAU, at elevene ikke skulle sykle til skolen før etter avlagt sykkelprøve på 4.trinn.  Den muligheten har vi, slik vi forstår det, ikke mulighet til.  Mange elever sykler allerede fra 1.trinn, og trafikkopplæringen må starte i hjemmet og barnehagen lenge før det.  4.trinn, som vi hadde det største innholdet av trafikkopplæring, er nå veldig sent. Så den aldersgrensen, trinnet, vi hadde tidligere, er nå borte.

		Når lærerne ikke har noen punkter og forholde seg til. Så kan det hende det blir veldig og at noe blir glemt i undervisningen. Det er at lærerne har noe å forholde seg til.

		Lærerne er presset på tid og mye stoff de skal gjennom i de ulike fagene. Vi rekker ikke særlig mer enn det som står i planen.

		Kan stå i fare for p bli nedprioritert. Skolen vil alltid sørge for trafikkopplæring ved turer, utflukter etc.

		Fordi vi må forholde oss til måla

		Fordi skolen baserer seg på det som står i læreplanene og retter seg etter direktiver fra Udir og kommunalt hold i forhold til hva vi skal vektlegge i undervisningen.

		Fordi kompetansemålene bestemmer

		Er ikke en lovpålagt  del av skolens ansvar

		Er en skole for multihandicappede elever som ikke kan gå eller snakke, og aldri kommer til å gjøre det.

		Det er allerede mange elever som ikke har klart for seg hvilken side de skal gå på. De ulike kunnskapsmål er nok litt for altoppslukende i skolehverdagen. Tid til å la elevene få trene og få praktisk erfaring bør løftes mer. Erfarer at mange viktige element faller ut på grunn av at de ikke er klart definert i et fag. På vår skole er det sykkelsertifikat som det legges vekt på i 4.klasse. Deretter kan elever velge trafikk i 10.klasse som også inneholder trafikalt grunnkurs. Her erfarer vi at fler og fler velger å ta trafikalt grunnkurs når de trenger det og da heller velger annet valgfag. Vi har hatt mopeder de er nå solgt. Trafikkbilde med økt tetthet av biler og elever som ferdes ikke bare i sin hjembygd men også er blitt mer globale trenger trening og erfaring med trafikk.

		Andre kompetansemål inn så må noe ut...
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		Hordaland

		Vil gjerne ikke bli prioritert i konkurranse med andre tema.
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33% har laget felles 
retningslinjer for minimum 
aldersgrense for å sykle alene til 
skolen, noe som er en noe 
lavere andel enn Sør/Vestlandet 
og hele landet.

-----------------------------------------

-----------------------------------------

87% av skolene har 
retningslinjer for bruk av 
sykkelhjelm.

64% har felles retningslinjer for 
bruk av refleks. Denne andelen er 
høyere enn hele landet.

57% har retningslinjer for andre 
ting relatert til trafikksikkerhet.

Har skolen laget felles retningslinjer for...

%
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0 % 10 % 20 % 30 % 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 % 100 %

Hordaland (n=23)

Under 150 elever (n=6)

150-299 elever (n=8)

300 elever og over  (n=9)

Sør-/Vestlandet (103)

Hele landet (n=262)

1.trinn 3.trinn 4.trinn 5.trinn 6.trinn

• Nesten 7 av 10 av skolene i Hordaland tillater at 
elevene sykler alene fom enten 4. eller 5. trinn. 7% lar 
dem sykle alene fra 1. trinn.

• Alle de små skolene som har svart på dette 
spørsmålet lar elevene sykle alene fra enten 4. eller 5. 
trinn. Blant de store skolene er det derimot en 
betydelig andel som lar dem sykle alene fra 1. trinn 
(22%).

• Hordaland har en høyere andel som lar elevene sykle 
alene til skolen fra 6. trinn sammenlignet med hele 
landet og Sør/Vestlandet.
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39 prosent av skolene* tillater elevene å sykle alene til skolen f.o.m 5. trinn

Fra hvilket klassetrinn er det tillatt at elevene sykler alene til skolen?

*Base: Skoler som har retningslinjer for minimum aldersgrense for å sykle alene til skolen (N=23)
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Hjertesone
7
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67%

42%

79%

95%

38%

35%

33%

58%

21%

5%

61%

64%
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Hordaland (n=67)

Under 150 elever (n=24)

150-299 elever (n=24)

300 elever og over
(n=19)

Sør-/Vestlandet (243)

Hele landet (n=676)

Ja Nei

• Hele 67% av skolene i Hordaland kjenner til prosjektet «Hjertesone».
• Majoriteten av de små skolene kjenner ikke til «Hjertesone», noe som er 

betydelig høyere enn de andre skolestørrelsene.
• Andelen av skolene i Hordaland som har hørt om «Hjertesone» er 

betraktelig høyere enn både på Sør/Vestlandet og i hele landet.

33

67% av skolene kjenner til prosjektet «Hjertesone»

Kjenner du til/har du hørt om prosjektet «Hjertesone»?
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39%
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33%
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30%
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33%

30%

38%

5%

20%

0%

4%

3%

5%

20%

0%

8%

7%

Hordaland (n=47)

Under 150 elever (n=10)

150-299 elever (n=19)

300 elever og over  (n=18)

Sør-/Vestlandet (94)

Hele landet (n=242)

Kolleger/andre skoler Foreldre/FAU Kommunen Media Trygg Trafikk Andre Husker ikke

• Skolene i Hordaland har blitt kjent med «Hjertesone» 
gjennom mange forskjellige aktører. Den viktigste kilden 
ser likevel ut til å være kommunen.

• Blant mellomstore skoler er andelen som har hørt om 
«Hjertesone» fra Trygg Trafikk spesielt lav.

• Skolene i Hordaland har i større grad blitt kjent med 
«Hjertesone» gjennom kommune, og i mindre grad 
gjennom Trygg Trafikk sammenlignet med Sør/Vestlandet 
og resten av landet.

34

21% av skolene har blitt kjent med «Hjertesone» gjennom Trygg Trafikk.
Gjennom hvem/hva ble du kjent med konseptet «Hjertesone»? 
(Flere svar mulig – med prosent over 100).

Base: Skoler som kjenner til «Hjertesone» (n=47)
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150-299 elever (n=19)

300 elever og over  (n=18)

Sør-/Vestlandet (94)

Hele landet (n=242)

Ja, skolen har Hjertesone
Nei, men vi planlegger å innføre det
Nei, men vi gjennomfører andre tiltak for å få elevene til å gå eller sykle til skolen
Nei og vi planlegger ikke å innføre det

• Andelen av skolene som har «Hjertesone» er på 19%, mens 
andelen som planlegger å innføre det er på hele 49%. Kun 
3% planlegger ikke å innføre «Hjertesone».

• Små skoler skiller seg ut ved å ha større andeler som ikke 
planlegger å innføre det og gjennomfører andre tiltak for å få 
elevene til å gå eller sykle til skolen. Samtidig har de en 
spesielt høy andel på 30% som allerede har «Hjertesone».

• Andelen i Hordaland som har «Hjertesone» og som 
planlegger å innføre det er begge høyere enn på i hele landet.

35

19 prosent av skolene som kjenner til «Hjertesone» har implementert det og 49% 
planlegger å implementere det.

Har skolen «Hjertesone»?

Base: Skoler som kjenner til «Hjertesone» (n=47)
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Har hørt om "Hjertesone" Har implementert "Hjertesone"

Andelen som har hørt om «Hjertesone» har vokst kraftig fra 24% i 2017 til hele 67% i 
2019. Andelen skoler som har implementert «Hjertesone» har også vokst, fra 5% i 
2017 til 19% i 2019.

%
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74%

50%
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86%

63%

48%

26%

50%

21%
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34%

41%

16%

29%

7%

20%

32%

Hordaland (n=32)

Under 150 elever (n=4)

150-299 elever (n=14)

300 elever og over  (n=14)

Sør-/Vestlandet (50)

Hele landet (n=99)

Kommunen Skolen Foreldre/FAU

• Samlet meldes det at både kommunen, skolen og 
foreldre/FAU har tatt initiativ til å innføre «Hjertesone» i 
Hordaland. Kommunen er likevel den største drivkraften og 
har vært med på å ta intiativ i 74% av skolene.

• Kommunen ser ut til å være en betydelig mer aktiv pådriver 
i Hordaland enn på Sør/Vestlandet og hele landet.
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Hvem tok initiativ til å innføre «Hjertsone» på din skole?

Hvem tok initiativ til å innføre «Hjertesone» må din skole? 
(Flere svar mulig – med prosent over 100).

%

Base: Skoler som har «Hjertesone» (n=32) Base: Skoler som har «Hjertesone» (n=32)
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Sheet1

		Vi har et område der biler skal slippe av barn, om de absolutt må kjøre.

		Trygg Trafikk og skolen i samarbeid

		Trygg trafikk





InnebygdFil9.xlsx



38

21%

57%

32%

23%

0%

67%

33% 33%

50% 50%

0% 0%

25%

50% 50%

25%

11%

65%

35%

17%
21%

64%

41%

24%

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

Være trafikkvakter Involvering av elevrådet Lage eget materiell Annet

Hordaland (n=9) Under 150 elever (n=3) 150-299 elever (n=2) 300 elever og over  (n=4) Sør-/Vestlandet (17) Hele landet (n=30)

-----------------------------------------

Base: Skoler som har «Hjertesone» (n=32)

Involveres elevene i arbeidet med «Hjertesone» gjennom følgende aktiviteter? 
(Flere svar mulig – med prosent over 100).

Blant de 9 skolene som har svart på dette spørsmålet, er andelen skoler i Hordaland som involverer 
elevrådet og lager eget materiell lavere enn hele landet.

Base: Skoler som har «Hjertesone» (n=32)

-----------------------------------------

-----------------------------------------

-----------------------------------------
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Trafikksikker skole
8

45



• 16% er «Trafikksikker skole», en økning på 4 prosentpoeng siden 2017. 
Andelen som ikke kjenner til «Trafikksikker skole» er på 39% noe som er 
en oppgang på 7 prosentpoeng siden 2017. Andelen som har hørt om 
«Trafikksikker skole», derimot, har falt 18 prosentpoeng siden 2017.

• Andelen som er «Trafikksikker skole» er betraktelig mindre blant 
mellomstore skoler.

• Andelen som er «Trafikksikker skole» og har hørt om det i Hordaland er 
begge lavere enn enn på Sør/Vestlandet og hele landet.

40

16 prosent av skolene er «Trafikksikker skole»

Kjenner du til Trygg Trafikks godkjenningsordning «Trafikksikker skole»?
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Hele landet (n=676)

Ja, skolen er "Trafikksikker skole" Ja, har hørt om det Nei Vet ikke

Obs: skolene søker ikke nødvendigvis selv om godkjenning for å bli «Trafikksikker 
skole». De kan i hovedsak bli «Trafikksikker skole» dersom kommunen er 
«Trafikksikre kommuner», en ordning som forankres i kommunens ledelse. I noen 
tilfeller blir skolene godkjent selv om ikke kommunene er trafikksikre.
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Kurs og materiell
9

47



42

95% av skolene bruker materiell fra Trygg Trafikk

Hva bruker skolen av læringsressurser og materiell til trafikkopplæring? Materiell fra: 
(Flere svar mulig – med prosent over 100).

95%

95%

96%

95%

95%

94%

22%

18%

21%

32%

11%

7%

6%

5%

8%

5%

4%

4%

4%

5%

0%

11%

10%

10%

3%

5%

4%

0%

9%

8%

Hordaland (n=65)

Under 150 elever (n=22)

150-299 elever (n=24)

300 elever og over  (n=19)

Sør-/Vestlandet (232)

Hele landet (n=650)

Trygg Trafikk (TT)
Norges Cykleforbund (NCF)
Syklistenes Landsforening (SLF)
Norges Automobilforbund (NAF)
Andre, noter...

%
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Sheet1

		Veit ikkje

		Veit ikkje

		Usikker - mellomtrinnslærere org opplegg

		Ulikt stoff som læraraen finn på nettet. + noko som står i lærebøkene

		ulike nettsider.

		tyske lærebøker

		Trafikk-etaten

		Statens.vegvesen.no           ung.no           lærebok trafikalt grunnkurs m.m

		SKolen eget opplegg rundt gåprøver (1.-3.trinn) og sykkelprøver for 4.-7.trinn.

		Skolebarnas Trafikkalender

		Rektor er utdannet trafikklærer også

		På farta til skolen

		Politiet

		politiet

		Politi

		Over 90% av våre elever kommer og drar med skolebuss, de resterende eleven bor i umiddelbar nærhet til skolen. Vår opplæring er relaert til en slik situasjon.

		Oslo bymiljøetaten

		o visjonen

		null visjonen

		Norsk Lastebileiers Forbund (NLF)

		nettressurser

		nettesider

		Myra sykkelgård

		Myra (arena i Arendal som har faste opplegg der elever for undervisning knyttet til trafikksikkerhet/prøvd ut sykkerferdighetene sine i trygge omgivelser)

		Mobil sykkelløype vi låner av kommunen

		Læreverk

		Læreplaner og undervisningsmateriell knyttet til Trafikalt grunnkurs og førerkort klasse moped

		lærebøker

		Lokal sykkelpark og ressurspersoner

		Lite, og helt tilfeldig slik situasjonen er nå.

		Kommunen har eget samarbeid med "Vi sykler"

		Ingen pr nå, vi vil se på det fremover.

		individuelle opplegg

		ikke fast materiell

		Finn noko i andre lærebøker.  Det er berre dei som har gang-/sykkelveg som får sykle frå 1.kl. - heimen tek endeleg bestemmelse.

		Fagbøker som tar opp temaet.

		Eget oppleggfor sykkelopplæring, mål i læreplan

		Eget opplegg samt ideer fra andre

		eget opplegg for 4.trinn i forbindelse med sykkelprøven

		Eget materiell.

		Eget materiell

		Det er masse å hente i ulike læreverk

		Bymiljøetaten Oslo kommune materiell beregnet på skolepatruljen

		Bymiljøetaten Oslo

		Bymiljøetaten

		Barnas trafikklubb, filmer fra Norsk lastebileier-forbund

		andre bøkene

		Alle barn sykler, lokalt sykkelinitiativ

		Alle barn sykler i Telemark

		Alle barn sykler

		Ikke tøft å være død i ungdomsskolen
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		Hordaland

		Alle barn sykler

		Fagbøker som tar opp temaet.
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Ja, bør ha kurs hvert år Ja, bør ha kurs annenhvert år
Nei, ikke behov for kurs Vet ikke

• 38% mener at lærere på skolen ikke har behov for kurs, 
mens 22% ikke vet.

• Små skoler mener i noe større grad at lærerne ikke har 
behov for kurs.

• Skolene i Hordaland melder at de i noe større grad enn 
Sør/Vestlandet og hele landet mener at lærerne har 
behov for kurs annethvert år, og at de i mindre grad at 
de har behov for kurs hvert år.
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38% av skolene mener at lærere på skolen ikke har behov for kurs

Mener du at lærere på skolen har behov for kurs når det gjelder trafikk- og 
sykkelopplæring?

49



• 49 % av skolene har ikke benyttet seg av kurstilbud fra 
Trygg Trafikk de siste to årene, mens 12% er usikre.

• Sykkelkurs ser ut til å være det mest populære kurset i 
Hordaland.

• Andelen store skoler som ikke har deltatt på kurs er høyere 
enn de andre skolestørrelsene.

• Skolene i Hordaland melder i større grad at de har vært på 
sykkelkurs enn Sør/Vestlandet og hele landet.
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49% har ikke deltatt på kurs de siste to årene
Har skolen benyttet seg av kurstilbud fra Trygg Trafikk de siste to årene?

11%
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10%
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0 % 10 % 20 % 30 % 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 % 100 %

Hordaland (n=67)

Under 150 elever (n=24)

150-299 elever (n=24)

300 elever og over  (n=19)

Sør-/Vestlandet (243)

Hele landet (n=676)

Ja, deltatt på kurs i regi av "Trafikksikker kommune"
Ja, deltatt på kurs fordi vi bruker sykkelgård
Ja, deltatt på sykkelkurs
Nei, vi har ikke deltatt på kurs
Usikker/Vet ikke

Obs: Tidsrammen for dette spørsmålet er i år de siste 2 årene, 
mens det i 2017 var de siste 3 årene. I tillegg inneholder ikke 
svaralternativene i 2019 nettverksmøter.
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• 31% sier at det er aktuelt å delta på kurs i inneværende år, 
mens 33% sier at det er aktuelt på sikt. En stor andel av 
skolene, hele 22%, er usikre.

• Små skoler mener i større grad at de har behov for kurs i år, 
og i mindre grad at de ikke har behov for kurs.

• Andelen i Hordaland som sier de har behov for kurs i 
inneværende er noe høyere enn på Sør/Vestlandet og resten 
av landet.
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31% av skolene kunne tenke seg å delta på kurs i regi av Trygg Trafikk i 
inneværende år

Kan skolen tenke seg å delta på kurs i regi av Trygg Trafikk i inneværende år?
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• 12% av skolene har deltatt på trafikkurs i regi av andre en 
Trygg Trafikk. Denne andelen har hatt en reduksjon på 5 
prosentpoeng siden 2017.

• Store skoler har i større grad deltatt på trafikkurs i regi av 
andre enn Trygg Trafikk.
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12% av skolene har deltatt på trafikkurs i regi av andre enn Trygg Trafikk

Har skolen deltatt på trafikkurs i regi av andre enn Trygg Trafikk?
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Sheet1

		Har skolen deltatt på trafikkurs i regi av andre enn Trygg Trafikk?

		Vi samarbeider med Alle barn sykler som driver sykkelopplæring og trafikkopplæring for oss.

		Vi har kurs for sykkelprøve for elevane, med politi. Kurs i forkant. Ikkje noko på voksenplan.

		Vet ikke om "sykkelprøven" som gjennomføres i 4. trinn i samarbeid med helsesøster og politi kan regnes som kurs, men dette gjennomføres

		vet ikke

		Valgfag Trafikk. Ansvar: Lokal kjøreskole

		Univeritet Nord, trafikklærerskolen

		Trfikktryggleik for elevar, lage planar og rutiner, sykkelopplæring

		Trafikkurs

		Trafikksikkerhetskurs, med tips til gode aktiviteter i forhold til å arbeide med trafikksikkerhet.

		Trafikksikkerhet generelt

		Trafikksikker skole kurs

		Trafikkopplæring / bruk av sykkel

		Trafikkontakten er aktiv i NAF. Kommunen har en person som er aktiv og følger opp trafikkontaktene på skolene. Vi følges opp i felles samlinger minst to ganger per år.

		Trafikklærer for moped

		Trafikkansvarlige for nedre Glomma regionen på Inspiria har vært på kurs/ workshop i forbindelse med Trafikksikker kommune.

		Trafikkansvarlig har deltatt på kurs på Inspiria. Det var det statens vegvesen som arrangerte. I tillegg har to lærere utarbeidet skoleopplegg i samarbeid med Statens vegvesen.

		Trafikk valfag

		Trafikalt grunnkurs-opplæring

		Trafikalt grunnkurs for elever på 10.trinn

		Trafikalt grunnkurs

		Tilknyttet Statens vegvesen, og Aksjonen Tryggere skolevei

		Sykkrlopplæring for elevene på 4. trinn

		Sykkelprøven

		Sykkelopplæring via Karmøy kommune

		Sykkelopplæring i regi av Bergen kommune

		Sykkelopplæring (sykkelgården)

		Sykkelopplæring

		Sykkelkurs

		Sykkelkurs

		Sykkelkurs

		Sykkelgården, Rogaland Fylkeskommune

		Sykkelgården i Sandnes

		Sykkelgården i brønnøysund

		Sykkelgården

		Sykkelgården

		Sykkelgården

		Sykkelgård

		Sykkel Bergen

		Sykkekurs?

		Statens veivesen

		Skolepatruljen

		Skolen hadde en trafikksikkerhetsdag høsten -18 i samarbeid med flere instanser.

		Samlinger i forhold til skolepatruljen (regi Bymiljøetaten)

		Rekleks demontrasjon - årlig

		reflekskurs for 1. trinn

		Refleks

		På glattkjøringsbanen hvor de lærte om hvordan man sitter i buss og hvor lang tid det tar å stoppe på glatta.

		Politiet som kjem på skulen.

		Politiet har opplæring av skolepatrulje. Norges sykkelforbund har ansvar for sykkelopplæring

		Politiet

		om trafikkopplæring og sykkelkurs

		Ofte blir kurs lagt til det sentrale østlandet. Det resulter i store reiseutgifter som ikke vil bli prioritert. Kursene må legges svært lokalt.

		Null visjonen agder

		Null visjon. De kommer på onsdag.

		NLF

		Nettverkskurs for lærarar i trafikk

		naf

		metodiske kurs

		Lærere har sammen elevene opplæring på sykkelgården hvert år.

		kurset som ble holdt på Høyres hus i høst

		kurset som arrangeres for lærere i regi sykkelgården.

		kurs i samband med faget valfag trafikk som blir arrangert i samband med Trygg Trafikk

		Kurs i samarbeid med politiet

		Kurs for trafikkontakter

		Kurs for trafikklærere hos Trafikksjefen for mange år siden

		Kurs ang blindsoner på lastebiler og busser.

		Kommunalt initiert kurs.

		Kommunalt initiert kurs

		kommunale kurs

		Ja. Refleks.

		Ja, "Alle barn sykler" - nå: Sykkelkids, med materiell fra Trygg Trafikk.

		Ja en lærer har tatt 15 vekttall i trafikkopplæring

		Internt kurs i kommunen

		I samarbeid med Inspiria. Ikke skolen, men én lærer

		I regi av skolepatrulje/Bymiljøetaten

		Har ikke deltatt på kurs, men har årlig samarbeid med politiet i henhold til sykling og godkjenning av elevenes sykler

		Har deltatt på kurs for opplæring av skolepatruljen som jeg anser som relevant med tanke på sykkelopplæring. Men ingen kurs utover dette

		Gå og sykle til skolen

		Gjennom nullvisjonen

		Fredrikstad kommune

		For grunnskolelærere

		Et generelt kurs om trafikksikkerhet

		En lærer har tatt utdanning i 2018 gjennom NORD universitet i både trafikalt grunnkurs for lærere i skolen, og mopedopplæring.

		Eberg trafikkgård i Trondheim

		Det som Sandnes kommune arrangerer og som Stavanger kommune samarbeider med.

		Bymiljøetaten knyttet til opplæring av skolepatrulje

		Brukerkurs

		Barn i trafikken

		Aner ikke hvilke kurs Trygg Trafikk tilbyr....

		Alle barn sykler, 4. klasse

		Alle barn sykler

		Alle barn sykler

		0-visjonen i Agder. Refleksbruk og trafikksikkerhet.





InnebygdFil12.xlsx


Sheet1

		Hordaland

		Alle barn sykler, 4. klasse

		Barn i trafikken

		Ja, "Alle barn sykler" - nå: Sykkelkids, med materiell fra Trygg Trafikk.

		kommunale kurs

		Politiet har opplæring av skolepatrulje. Norges sykkelforbund har ansvar for sykkelopplæring

		Sykkel Bergen

		Sykkelkurs

		Sykkelopplæring i regi av Bergen kommune

		Sykkelprøven
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Vi skal lage portalen sykkeldyktig.no som har som mål å hjelpe skolene med 
sykkelopplæringen. Hva ønsker du av innhold og funksjoner på en slik side? 
(Åpent spørsmål)
Hovedpunktene som var gjennomgående blant skolene i hele landet:

• Teoretiske (helst digitalt) og praktiske øvelser
• Egne områder for lærere, elever og foreldre
• Veiledning til de ulike trinnene
• Filmer og stor bildebank
• Aktiviteter
• Kurstilbud
• Tips til temadager
• Interaktive oppgaver til elevene
• Forståelse av trafikkbildet, gjerne ved bruk av diskusjonscaser
• Regler og skilt  (for alle typer trafikanter, e.g. bil, forgjenger, syklist)
• Sykkelteknikk
• Øvelser og teori knyttet opp mot sykkelprøven
• Forslag til løyper for sykkeltesting/øvinger
• Reparasjon/stell og vedlikehold av sykler (sjekkliste av påbudt sykkelutstyr)
• Viktigheten av diverse sikkerhetsutstyr
• Tester
• Diplomer når man har fullført kurs/tester
• Trafikk på vinteren
• Materiell som skiller på om det gjelder en trafikksituasjon i sentrale og rurale strøk

• Hvordan man skal oppføre seg på veier uten sykkel- og gangsti
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Sheet1

		Vi skal lage portalen sykkeldyktig.no som har som mål å hjelpe skolene med sykkelopplæringen. Hva ønsker du av innhold og funksjoner på en slik side?

		Å sykle på veg, der det ikkje er sykkel og gangsti.  Slik er det for born i distrikta, mange vegar utan skikkeleg lys osv.  Ei side for foreldra og kva som er lurt å gjere under slike forhold som dette.

		Øvelser, veiledning til de ulike trinnene, filmer, sykkelteknikk, reparasjon/vedlikehold av sykler.

		Øvelser, diplom, aktiviteter, kurstilbud

		Øvelser og tips til undervisning og temadager

		Øvelser og teori knyttet opp mot sykkelprøven som vi pleier å ha i slutten av 4.klasse.

		Øvelser og pensum for elevene. Hvordan man gjennomflrer opptreningen og lærerveiledning til den skriftlige eksamen

		øvelser for å trene sykkelferdigheter.

		Være interaktiv med oppgaver for eleven, tips om undervisningen til læreren, råd til foresatte vedr deres oppfølging av egne barn og sykkelopplæring og veiledning om banr og sykling I trafikken.

		viktigheten med: utstyr, hjelm , bremser, trafikksikkerhet, refleks, caser, enkle tester som elevene kan ta...

		Viktigheit av refleks, innklusiv vest, hjelm og trafikkregler. Dei mjuke trafikkantane  sine reglar. Sykklistar sine plikter og bilister sine plikter.

		Viktig at sykkelen er i god stand .Sykling i trafikken. Vise med tegn hvor en skal. Sykle på rett side.  Ta vare på sykkelen. Ikke kaste eller slenge.  Vintersykling krever annen type sykkel og dekk.

		Videoklipp/animasjonsfilm med situasjoner som kan relateres til trafikkbilde og teori. Skilt. Tips til øvinger på sykkel. Utskriftsmaler for både prøver, oppgaver, øvinger.

		Videoer, teori og oppgaver (både teoretiske og praktiske) som omhandler gå, sykkel, bruk av hjelm, og trafikkregler og -sikkerhet. Trafikkogskole har mye bra. Fint med teoriprøver for hvert årstrinn.

		Videoer, diskusjonscase til bruk i klasserommet, gode bilder, enkel meny til elev- og foreldrebruk.

		Videoer med eksempler på situasjoner. Nettoppgaver som er tilpasset videoene. En slags diplom, utskriftsvennlig minibevis på at du har gjort en liten teoridel.

		Vi ønsker å fortsette å gjennomføre sykkelopplæringen slik vi gjør i dag

		Vi ønsker at det er innføring i de viktigste trafikkreglene, og som inneholder gode råd om hvordan man ferdes i trafikken. Det kan også gjerne inneholde øvelser som elever kan bruke for å bli bedre tekniske syklister.

		vi synes opplegget fra Trygg trafikk har vært bra. Har brukt det gjennom mange år.

		Vi kan lære elevene om regler og sikkerhet, men mengdetrening, det å beherske sykkelen og trafikkbildet på en god måte må foreldrene hjelpe til med.  Husk at vi har mange elever som skal lære om å sykle trygt i trafikken som ikke har sykkel. Derfor er det viktig at en sånn portal retter seg mot foresatte også.  Vi kan ha elever som kun sykler en gang i året og det er på skolens sykkeldag.

		Vi har ikke forbud mot sykling pr.dags dato, men ønsker at foresatte skal vurdere når barnet er sykkeldyktig. Opplæringen bør ha fokus på hva en sykkeldyktig person er. Få forståelse av trafikkbildet og at syklende er "myke" trafikanter.

		Vi har et opplegg med Michele Fouler

		Vi er så få elevar og blir nok lagt ned- så ikkje aktuelt.

		Vi bruker Trygg Trafikks opplæringssider, og er fornøyd med dem.

		Vet ikke. Vi har kjørt en ferdighetsprøve for å kvalifisere elevene til sykling i skoletida. Det er de foresatte som har ansvar for trygg bruk av sykkel før og etter skoletid

		Vet ikke.

		Vet ikke, vi er nyoppstartet og har ikke fått noe erfaring enda.

		Vet ikke

		Vet ikke

		Vet ikke

		Variasjoner ut fra bosted og utfordringer.

		Usikker. Vi har en lærer som har ansvaret for sykkelopplæringen ved skolen.

		Usikker

		Usikker

		Undervisningsopplegg, interaktive øvingar for elevane, haldningsfremjande filmar eller anna materiell, enkel kontaktpunkt og tilbod om eksterne samarbeidspartnarar.

		Undervisningsopplegg som tar for seg både teori og praksis. Mulighet for å "tørrtrene" på trafikale spørsmål a la teoriprøven på nett. Støtte for elever med lese- og skrivevansker på teoriprøve.

		Undervisningsopplegg fordelt på trinn, praktiske sykkeltips til øvinger og sykkelløyper, ulike diplomer for bestått praktisk og teoretisk sykkelprøve

		Undervisningsmateriale, oppgaver som elevene kan gjøre digitalt

		Ulike trafikksituasjoner barn kan komme opp i. Beskrivelse av trafikksikker sykkel

		Ulike seksjoner med informasjon tilpasset ulike aldersgrupper.  Evt. også seksjoner for ulike typer av omgivelser.

		Trygg Trafikk sitt sykkelhefte er bra. Mange av sidene egner seg godt til leselekse som skal leses med foreldrene. Veldig viktig å få foreldrene engasjert i sykkelopplæringen, da mange foreldre tar for lett på dette og tror at skolen kan klare hele jobben alene. Ferdsel på sykkel i trafikken må det jobbes med i mange sammenhenger, - både i og utenfor skolen.

		Trygg trafikk har hatt et godt opplegg for trafikk og sykkelløype. Det kan godt videreutvikling til å bli mer digitalt: Opplegg på interaktive tavler, nettressurs osv.

		Trenger alltid konkrete tips og råd for å få til effektiv, lærerik og god opplæring for våre elever.

		Trafikkskilt, Regler for sykling i trafikken. Enkle nettbaserte interaktive oppgaver elevene selv kan jobbe med. Klarere tale til foresatte, ikke bare anbefale alder for å  få sykle etter offentlig vei. Kommunens forsikring av elever til å fra skole burde ikke gjelde når 6.åringen sykler til å fra skolen. Det var klarere før da vi kunne si at elever fra 5.klasse kan få sykle til å fra skole. Det erfares nå at det er mindre fokus på når barn skal få sykle etter offentlig vei, og at de skal bruke hjelm og refleksvest. Nærpolitiet er mange mil borte. Det er jo en betenkelighet at for voksne har vi klare regler for hva vi kan gjøre i trafikken, mens for barn er det bare anbefalinger.

		Trafikkskilt som elevene må forholde seg til. Trafikkregler som de må kunne. Hvordan sykkelen skal være i stand

		Trafikkregler. Oppførsel i trafikken. Stell og vedlikehold av sykler.

		Trafikkregler. "Hvordan sykle i trafikken". Sykkelens utstyr og sikkerhet.

		Trafikkregler, opplegg for å ta "sertifikat" på sykkel f.eks. via en nettbasert test. Bør kunne skrive ut "lappen" i etterkant.

		Trafikkregler, for alle, biler, sykler, gående Øvelser med tanke på sykkelopplæringen oversikt over hva som er viktig og lurt å ha med i den teoretiske biten av sykkelopplæringa skilt

		Trafikkregler, ferdighetstrenkbg, holdningsskapende arbeid.

		Trafikkregler Vedlikehold av sykkel Bruk av sykkel

		Trafikkregler spesielt for sykkel, sikkerhet i forbindelse med sykling, hva som kreves for at en sykkel skal være i godkjent stand, vedlikeholdstips til sykkel

		Trafikkregler og tips til sykkeløvelser.

		Trafikkregler for syklister, bruk av sykkeltog i trafikken (klasser på sykkeltur), sykkeløvelser, teoriprøve og praktisk prøve for sykkelsertifikat.

		Trafikkregler for syklister o.l

		Trafikkregler for syklende og gående. Hvordan ha en trafikksikker sykkel. Vedlikehold av sykkel.

		Trafikkreglar for sykkel, vedlikehold av sykkel, påbudt sikkerhetsutstyr i forhold til å sykle langs hovedveg, filmsnuttar

		Tips undervisningsmateriell, øvingar og kartleggingsmateriell av dugleikar. Informasjon til foreldre.

		Tips til øvingsoppgaver (praktiske og teoretiske) Demonstrasjonsvideoer Informasjon som kan brukes i undervisning

		Tips til øvelser vi bør legge vekt på i opplæringen - både for gående, og syklende. Materiell som tar hensyn til de skolene som ligger på bygda, ikke bare de som er i sentrumsnære strøk.

		Tips til øvelser Materiell til å sende hjem Video-snutter for bruk i undervisningen

		Tips til ulike praktiske og teoretiske oppgåver som kan hjelpe elevane våre til å ferdast i trafikken så trygt som råd.

		Tips til teorigjennomgang med elever, og oppgaver som de skal arbeide med. Tips til ferdighetsøvelser i trafikk og på en skjermet område.

		tips til sykkelopplæring, aktivitetsforslag, sjekkliste for sykkel (hvordan stramme gear, bremsekontroll, setejustering)

		tips til sykkelaktiviteter, sykkelløyper, ferdighetstrening, trafikkregler for syklister, vedlikehold...

		Tips til kompetanse og øvelser

		Tips til gjennomføring, lån av utstyr eks. trafikklys, hastighetsmålere

		Tips om hvordan tilrettelegge og organisere sykkelopplæringen i ulike miljøer. Ferdige undervisningsopplegg med teori og praksis, gjerne på ulike språk.

		Tips og råd til øvelser

		Tips og råd om pass og stell av sykkel. Trafikkreglene tilpasset barn Tips til hvordan man bruker sykkelen effektivt (giring, bremsing osv)

		Tips og ideer, filmer

		Tips og ideer til teori og praktiske øvelser, også tilpasset områder i grisgrendte strøk.

		Tips og ideer til sykkeltrening og annen trafikkopplæring.

		Tips og ideer slik at den består av prosjektaktiviteter som fremmer sykkelgleden for ALLE

		tips og idear til sykkelopplæring på skulen og av føresette

		Tilsvarende innhold som på trygg trafikk sine sider om sykkelopplæring

		Tilgang til undervisningsmateriell; lesehefter + oppgaver til elevene. Evnt.videoer. Tips til sykkeltest på skolen.

		Teori og forslag til praktisk trening m/videosnutter treningsprogram mm

		Teoretisk del med filmer + + som seier noko om korleis ein skal oppføre seg langs landevegen og i meir tettbygd strøk, skilt og merking, omsyn til andre trafikantar, regelverk m.m.. Praktisk del med ulike relevante oppgåver for fotgjengarar og syklistar, gjerne opp mot andre trafikantar. Sykkelprøve.

		Tema/kompetansemål tilpassa ulike klassesteg.  Tips til trafikkopplæring. Tips til trafikk som tema på foreldremøte.

		Tekniske og trafikale kunnskaper

		Syns den sykkelopplæringen med det materialet vi har fra Trygg trafikk dekker det vi trenger.

		Synes TT sine sider for skolen, om sykkelopplæring, er instruktive. Savner interaktive oppgaver elevene kan gjøre, der de får tilbakemelding på om de har svart riktig.

		Sykling etter vei, korrekt sykling i kryss, lære skilt, hva er påbudt på sykkel

		Sykle trygt, tips til sykkelløyper, trafikksikkerhet generelt

		Sykkelvett og hensynet til andre.

		Sykkelsetrifikat, Animasjoner som omhandler trafikkregler, farlige situasjoner og demonstrasjon av hvordan sikkerhetsutstyr virker. Stor bildebank med trafikksituasjoner som kan diskuteres i klasserommet.

		Sykkelprøver med øvelser og mål

		Sykkelopplæring med fakta, videoer og oppgåver, med avsluttende test

		Sykkelferdigheter, sykling i trafikken, vedlikehold av sykkel.

		Sykkelens utstyr, bruk av hjelm, hvordan man skal sykle langs vei der det ikke er gang- og sykkelvei

		sykkel og sikkerhet sykkel i trafikken Sikker skolevei

		Storslett skole deltok i NAFs sykkelkonkurranse og vi fikk landsvinner , som igjen deltok i Budapest Europeisk finale

		Stell av sykkel, hjelm, øvingar på sykkel, små filmsnuttar med sykkelopplæring. øvingar på sykkel

		Som syklist regnes du som kjørende - regler, farer

		Som en digital ressurs opp mot Ipad-Smartboard

		Skolen savner ikke nye ressurser i form av nettportaler eller liknende.

		Skolen legges ned fra sommeren 2019.

		Skolen følger Trygg trafikks råd om NÅR elever kan sykle alene til skolen, som er etter sykkelprøve på 5. trinn, men loven er endret, så enkelte foreldre slipper 1.-klassingen sin av gårde.... Vi er så heldige at vi er rett ved en ny sykkelpark, og denne benyttes av flere trinn.

		Skilt-prøve til elever og lærerne Ulike scenarioer sett fra "elevenessykkel øyne", hvor elevene og lærerne får 2 eller 3 alternativer og velge mellom.  Undervisningsopplegg.  Forslag til ulike sykkelveier og ta med elvene på. ( litt som appen "maps")

		Skilt , kryss og regler for sykler i trafikken

		Sjekkliste av sykkel, oppfordringer til når elever kan sykle alene til skolen, informasjon om refleksbruk og viktigheten av det, ideer til sykkelopplæring på skolen, ideer til gjennomføring av sykkeldag for skolen.

		Sjekk av pålagt utstyr på sykkel.

		simulatorer

		Sikre sykkelregler som alle barn forstår

		Sikkerhetskontroll av sykkel, praktiske øvingar i trafikken og på skuleplassen, tips til sykkelløype i skulegarden (permanent), forslag til trafikkopplæringsplan for heile skulleløpet.

		sikker sykling til skole

		Sikker atferd i trafikken, Skilt og trafikkregler Ferdighetsøvelser, utstyr

		Siden bør inneholde undervisningsopplegg tilpasset ulike aldere som omfavner både teori og praksis.

		Samarbeid i trafikken, være synlig, vikeplikt, tips til praktisk sykkelprøve, gjerne med teoritest, oppgaver med skilt, refleksjonsopgaver om hva som er trygt., Om hjelmbruk, om riktig av syklust /plassering i trafikkbildet

		Retningslinjer for bruk av sykkel, trafikkregler og tips til aktiviteter

		Ressurser til opplæringen. Filmer, tekster med trafikkregler og skilt, tester

		Relevant trafikkopplæring som kan lett overføres til praksis.

		Regner med at #sykkeldykking.no" har best forutsetninger for å finne gode tilpasninger for både by og landsbygd.

		Regler. Oppgaver og praktiske øvelser

		Regler. Eksempelfilmer. Caser til diskusjon.

		regler, lovverk, anbefalinger

		Regler, anbefalinger, sykkelopplæring, hvordan blir mann en god syklist mm.

		Regler, anbefalinger, praktiske tips og opplegg

		regler og informasjonsmateriell. Opplegg for undervisning.

		Regler og aktiviteter

		Regler med eksempler/bilder. Undervisningsopplegg rettet mot trafikkopplæring. Kanskje et slags spill/quiz der elevene svarer på spørsmål rundt trafikk eller situasjoner i trafikken.

		Regler for å ferdes med sykkel i trafikken Argumenter hvorfor det er lurt å bruke hjelm - vise til forskning i forhold til ulykker hva må sykkelen ha; reflekser, bremser, ringeklokke, lys

		Regler for syklister. Hva barn må ta hensyn til i trafikken? Anbefalinger for aldergrense. Når kan et barn sykle til skolen?

		regler for syklister

		Regler for sykling i trafikken Hva som bør være av utstyr på en sykkel Oversikt over sykkelstier og veier

		reglene som gjelder for bruk av sykkel krav til sykkel og utstyr

		Regelverk, mål på ulike trinn, info til foresatte, øvelser, førstehjelp, hva må til for at en sykkel skal være trafikksikker

		regelverk, filmer, eksempler på farlige situasjoner, tester som kan gjennomføres på nett, arbeidsoppgaver, praktiske oppgaver

		Påbudt utstyr på sykkel, plassering i veibane  og gang/sykkelsti. Levering og henting av barn/trafikk kultur blant voksne

		På siden kan det gjerne være oppgaver som elevene skal jobbe med. Fint om det også er en "test deg selv" prøve for elevene.

		På en slik side ønsker jeg ressurssider som kan brukes i direkte i opplæringen. Denne må fungere som er ressursbank for lærerrne.

		Prøver /qiz om skilt og trafikkregler.

		Progresjonsplan, teori, elevoppgaver, tips til trening ute, oversikt lover og regler, krav til sykkel...

		Praktiske øvelser .Mal for gjennomføring av sykkelprøve. Regler spesielt  rettet mot syklister. Påbudt sykkelutstyr.  Kurset bør legges opp med mye praktiske øvelser for kursdeltakerne. Hver deltaker sin sykkel.

		Praktiske tips til trening/øving på sykkel.

		Praktiske tips til gjennomføring for lærerne

		Praktiske tips for gjennomføring

		Praktiske oppgåver, nettside for elevane der dei kan gjere oppgåver og spele spel.

		Praktiske oppgaver. Stoff som går ut til foreldre.

		Praktiske oppgaver, forslag til løyper og spørsmål rundt regler.

		praktiske eksempler videosnutter som viser ulike situasjoner i trafikken drøftingsoppgaver - som kan ha ulike utfall bilder og illustrasjoner oppdatert informasjon lett forklarlig språk

		Praktiske eksempler på utfordringer man som sykelist møter i trafikken, gjerne som videosnutter og diskusjonsoppgaver etterpå. Ulike dilemma og mulige kloke valg i ulike situasjoner.

		Praktiske eksempler på gjennomføring av forarbeid til sykkelprøven. Gjerne i filmformat.

		Praktisk trening i trafikkregler og ferdigheter

		Praktisk opplegg for sykkeldager og øvelsesdager.

		Praktisk informasjon og gjerne lenke for foreldre/foresatte

		Planmessig beskrivelse av hva skolen bør gjøre ift trafikkopplæring på de ulike trinnene.

		Oversikt over nødvendige ferdigheter for å kunne vær sykkeldyktig. anbefalte aldersgrenser

		Opplegg til undervisning innen sykkelopplæring og trygg ferdsel i trafikken.

		Opplegg som kan brukes, eller forslag til opplegg. Lover og regler. Materiell som understreker viktigheten av bruk av sikkerhetsutstyr og refleks mm

		Opplegg for trafikkregler for syklende og gående Trafikkopplæring for busselever

		oppgaver til diskusjon eksempler lover og regler

		Oppgaver og informasjonsfilmer

		Oppdatert ferdighetsløype

		oppdatering på regelverk for syklister, kanskje der det blir sagt noe om hvordan sparkesykler skal forholde seg i forhold til sykkelreglene. oppsett på gode poster for å lage sykkelløype i skolegården, med tanke på sykkelferdighet

		Når jeg ser hvem som står bak må det bli bra

		Nyttig info som kan deles med barn og foresatte

		Norges Cykleforbund gjør en god jobb her. Håper på samme innhold.

		Noe av informasjonen rundt det med barn og sykling. Råd og tips for når de bør begynne. Har gjennomført trafikksikkerhetsdager hver vår- kanskje nye ideer og tips til opplegg rundt dette.

		Nettside som er lett å forstå. Ta med det som er særdeles viktig. Må ikke bli for mye tekst. Ideer, videoer, animasjoner og konkrete dagligdagse eksempler. Dette må ikke bare være byrelatert. Ideer til ulike sykkelaktiviteter, sykkelorientering - på vei, skogsveier og terreng.

		Nettressursar, materiale på nynorsk, Alle tekstar må vere godt tilpassa det alderstrinnet der dei skal brukast.

		Motiverende øvelser som gjør at elevene mestrer sykkelen bedre. Illustrasjoner, filmer eller lignende som viser trafikkfarlig situasjoner som kan være vanskelige å oppfatte

		Morsomme øvelser med teori og ferdige øvelser for praksis. Informasjon til foreldre om hva de har for ansvar.

		Mener det er viktig at det blir fokus på bruk av hjelm, å krysse gate, å sykle i trafikken og sykkelens tilstand.

		Materiell til skolene,  konkret til bruk til sykkelopplæring/trening i skolegården/nærområdet.

		Materiell til bruk overfor foreldre, og forsikringsselskap som meiner barn under 10 år kan klare seg på sykkel aleine

		Mange gode tips til arbeid med trafikkopplæring for ulike aldersgrupper

		Læringstips

		Læringsmål for de ulike alderstrinn

		Lurt å ha noe om hvordan ungene skal sykle langs veien. Mener at foresatte har hovedansvaret for å lære ungene dette .

		Lover og regler. Trafikksikkerhet. Korleis sykkel skal vere utstyrt. Bruk av hjelm

		lover og regler, kva utstyr som er påbudt på ein sykkel, oppgaver tilpasset ulike aldersgrupper

		lover og regler for sykling, krav til sykkel, videoer i forhold til sykkelopplæring (mtp trafikkregler og lignende) Gjerne oppgaver som elevene kan jobbe med

		Litt generell rettleiing, og gjerne også en del informasjon som vi kan bruke direkte mot elevar og foreldre

		Lage undervisningsmateriell som lærere kan bruke med elevene. Jeg kunne tenke meg at det utvikles et spill der elevene sykler rundt og får poeng når de følger trafikkregler. Kanskje de får spørmål om skilt, hvor bør man sykle nå, møte på en ulykke, spørsmål som "Hva bør du gjøre nå?" med svaralternativer som f.eks. A) gå av sykkelen og gå over veien. B) sykle over veien C) sykle over dersom du ser at det ikke er noen biler. Jeg tror at mange barn lærer gjennom spill.

		Kurs for elevene, undervisningsopplegg, trafikkopplæring m.m

		Kriterier og en sjekkliste for hva som er nødvendige ferdigheter elevene skal ha for å være sykkeldyktige. Eksempler på hvordan sjekke dette ut.

		Kriterier elevene må kjenne til for å få sykkelknappen. Tips til ulike øvelser og gjennomføringer av sykkeltrening

		Krav til foreldre. Hjelm og trening av sykling i trafikken.

		Korte videoer til foresatte om hvordan de sikrer barnas utstyr, bremser, reflekser og hjelm.

		Korte videoer (4-5 min) med eksempler på feil oppførsel i trafikken tilpasset ulike trinn hadde vært supert! Grunnen til det er at det er så mye som skal inn i skolen, og store opplegg blir ofte ikke brukt  på grunn av andre prioriteringer. Gjerne med noen oppgaver (skrive, tegne, lage, prøve ut i praksis) som man kan velge ut, alt etter behov.  Det hadde også vært fint da at det ikke bare er fra storby med mye trafikk fordi mange skoleelever har skolevei/trafikk rundt seg som er uoversiktlig pga. veistandard, ikke gangfelt/fotgjengeroverganger og lignende. Her må elevene bruke en god del "sunn fornuft", ikke bare følge en regel.

		Konkrete undervisningsopplegg, tilpasset aldersblandede grupper.

		Konkrete tips til gode aktiviteter og øvelser for praktisk sykkelopplæring.

		Konkrete tips og undervisningsopplegg spes. mtp. sykkelopplæring

		Konkrete mål for voksne og elever - gjerne etter kompetansemål. Diplomer/premier ved beståtte delmål.  Undervisningsopplegg, praktisk og teoretisk.

		Konkret veiledning og undervisningsopplegg praksisrettet  mot aldersbestemte grupper.

		Kompetansemålene i læreplanen må være med.

		Kompetansemål Øvelser Oppgaver/quiz Informasjon til hjemmet

		Kompetansemål ut fra alder. I tilfelle hvilke kompetansemål kan erstattes i Kunnskapsløftet. Hvilke kontaktpersoner en finner i nærområdet i de ulike forbund det samarbeides med.

		Knytte opplæringen til fagfornyelsen.

		Klikkbare kart som viser kor ein skal plassere seg. Oppgåver som fokuserer på at ein bør gå over fotgjengarfelt. Fokus på blindsone. Quiz om ulike tema.

		Klare trafikkregler for gående og syklister i forhold til all trafikk eller.  Ressurs og linker til opplæring Klare forventninger og opplegg på detaljnivå for hvert klassetrinn som en hvilken som helst lærer kan bruke.  Video ressurser

		Klare retningslinjer for hvilke ferdigheter og utstyr elevene trenger, samt felles regler som er relevante for alle aldersgrupper

		Klare regler for sykling. Øve-oppgaver for elevene. Sykkelprøve (test) - teoretisk.

		klare anbefalinger til når elever bør sykle i trafikken alene. Mal til skriv til foresatte om trafikkopplæringen ved skolen.  Gjerne tips om konkrete ting vi kan gjøre som del av vår trafikkopplæring. Særlig ferdighetsøvelser.

		Kjennetegn på en god og trygg syklist

		Kanskje at det er "alders-trapper" på opplæringen. Da er de lettere å legge det fram for læreren på trinnet, med besjhed om at " Dette skal din klasse lære i år"

		Kan være lurt å oversette til flere språk, slik at elever kan lese på sitt morsmål. Anbefalte språk kan være arabisk, farsi, tigrinja

		Jeg vil ønske mer praktiske eksemplarer til å ta opp med barna mens de sykle.

		Jeg synes oppleggene til TT og NAF er veldig bra. Det er helt supert at de begynner å samarbeide. Det har vært min hjertesak de siste tre åra. Kjenner lite til NC og SL, men de har sikkert mye praktisk å bidra med. Mulig medlemmer der kan bidra med sykkelgrupper for 4. trinn i SFOtida, slik at de får både praktisk og teoretisk trening gjennom å sykle i nærmiljø og utenom trafikken.  Vi anbefaler at elevene sykler til skolen først etter sykkelprøven i 4. klasse. Men vi kan ikke nekte noen å sykle fra 1. klass, og noen gjør det. I høst var det mange 3. klassinger som syklet!

		Jeg syner det ville være fint med tips til aktiviteter, men også tips til foreldre, og bevisstgjøring av foreldrenes ansvar i trafikkopplæringen.

		Jeg , ønsker meg forslag til gjennomføring av øvinger (gjerne i kroppsøvingstimer)- konkurranser m.m

		Interaktive spill og oppgaver som elevene kan benytte både i undervisning og hjemme.

		Interaktive oppgaver som utfordrer elevene på trafikale dilemmaer. Aldertilpassede oppgaver som gjør at alle opplever mestring. Opplegget til UNICED som heter fadderskolen kan brukes for å få ideer, den siden fenger elevene.

		Interaktive oppgaver knyttet til trafikkregler som gående og syklende trenger å kunne for å ferdes trygt i trafikken.  forslag til praktiske oppgaver ("sykkelprøve"). Case (bilder/situasjoner) med "hvem har rett her" der de må bruke reglene og tolke situasjoner.

		Interaktive elevsider med ulike typer oppgaver som elevene kan jobbe selvstendig med. Helst som spillkonsept der man kan runde spillet gjennom å løse ulike oppgaver. Litt tøft og motiverende for gutter. Ikke moraliserende og belærende. Mer å utforske og reflektere.

		Interaktiv læring

		Innføring i trafikkreglar, ytstyrsliste for sykkel som må vere i orden. Oppgåver som elevane kan løyse.

		Ingen komentar

		Informasjon om påbudt sykkelutstyr, kortfattet regler for ferdsel i trafikken, info (så synlig som mulig, gjerne film) om refleksbruk.

		Informasjon og tips til trafikkdager, F.eks sykkelknappen.

		Info om sjekkpunkter for "frisk" sykkel. Info om generell ferdsel i trafikk. Info om sikker ferdsel på sykkel i trafikken. Trafikkregler Sikkerhetsutstyr på sykkel og syklist.

		ikke relevant for vår elevgruppe (drosjetransport)

		Ideer til praktiske sykkeløvelser/-prøver ute i trafikken (by/gater).

		Ideer og tips til motivering for god trafikkadferd!

		I ordensreglementet for Bergen kommune er det foresatte som bestemmer hvor vidt barna skal sykle til skolen eller ikke.  Dette ble endret da opplæringsloven ble endret til at skolen ikke er ansvarlig for skoleveien (tror jeg).  Det kan være tester og oversikter over regler m.m.  Vi anbefaler tidspunkt for sykling til skolen, men foresatte kan velge å ta en annen beslutning.  Skolen er under rehabilitering så dette med trafikk rundt skolen er litt vanskelig å følge opp akkurat nå. Vi er i erstatningslokaler, og mellomtrinnet kjører buss til skolen. På småskoletrinnet har vi følgeordning for 1. trinn fra jul, og for 2. og 3. trinn (til jul).

		I følge lovverket er det foresatte som selv bestemmer reglene for sykling til skolen, slike sider må altså rette seg mot foreldrene

		Hvordan man skal bevege seg i trafikken, sykkelens beskaffenhet (sikkerhet; bremser, lys, reflekser mv)

		Hva vil det si at en blir sykkeldyktig? Kravene til hvor god en bør være før en slipper barna ut i trafikken. Info.pakke til foresatte. Flere filmer som viser barn som lærer sykkel- og trafikkregler.

		Holdningsskapende filmer og case.

		Holdninger og sikkerhet

		Har ingen ønsker utover det vi allerede bruker.

		Har ingen spesielle ønsker.

		Har ingen meninger om dette.

		Har ingen formening på nåværende tidspunkt

		Grunnleggende undervisningsopplegg om trafikksikkerhet. Informasjon om hva en trygg sykkel er. Tester og opplegg for trening med sykler.

		grunnleggende trafikkregler som gjelder for syklister, hiordan oppføre seg i trafikken.- rettigheter og plikter, få en forståelse for at syklisten er en svak trafikant som taper i kampen mot en "hard"trafikant"

		grunnleggende trafikk opplæring. presisering på bruk av hjelm øvelser i grunnleggende sykkelbruk

		gode, enkle undervisningsopplegg.

		GOde undervisningstips og smarte regler

		Gode undervisningsopplegg, gjerne med små filmsnutter. Det er ofte effektiv læring.

		gode undervisningsopplegg

		Gode råd om gjennomføring av ferdighetsløype- lukket bane og ute i trafikken

		Gode opplegg som vi kan kjøre i skolen. Side for foreldre der anbefalt aldersgrense for sykling på trafikkert veg og bruk av sykkelhjelm er framtredande punkt.

		Gode opplegg som passar både for dei elevane som ferast langs traffikerte landevegar og for dei som ferdast i bytrafikk. Trafikkreglar, sikkerheit, korleis skal ein sykkel vere utstyrt, øvingar som trenar det å meistre sykkelen, ein test for å få "sykkelsertifikat".

		Gode oppgaver både praktisk og teoretisk. Har god erfaring med samarbeid med NAF. Viktig at det ikke er for krevende å klargjøre og gjennomføre de praktiske oppgavene.

		Gode lenker/nettsider hvor en kan finne mer om opplæring. Gjerne videosnutter og tips til oss lærere som vi kan ta med oss videre

		Gode interaktive oppgåver, gode filmar, drøftingsoppgåver m.m

		gode ideer til gjennomføring. teori og lovverk

		Gode forslag til praktiske læringsøkter - både teori og praktiske øvelser i skolegård og ute i trafikk. Med gode øktplaner er det lettere for meg som trafikkansvarlig å "selge" inn dette til mine kollegaer.

		Gode filmer som viser situasjoner fra trafikken

		Gode dømer og eksempeloppgåver, gjerne filmar og liknande. Quiz

		Funksjonelle og gjennomførbare opplegg som kan kobles opp mot læreplanen.

		forslag til å gjøre teoriopplæringen mer morsom og interessant. Beskrivelse av øvelser elever bør beherske.

		Forslag til undervisningsopplegg, informasjon til hjemmene.

		Forslag til undervisningsopplegg i trafikkreglar, korleis ferdast trygt i trafikken på sykkel, kva som er ein sykkel i forsvarsmessig stand. Forslag til praktiske øvinger som kan gjennomførast i skulegarden e.l.

		forslag til undervisningsopplegg

		Forslag til ulike øvelser. Tips til materiell som kan brukes i undervisningen.

		Forslag til sykkelløype, interaktive oppgaver/nettoppgaver til egenøving, faktastoff med filmer, info til foresatte, sjekkliste til sykkelen

		Forslag til sykkelløype for å ta sykkellappen. Teorihefte som vi kan bruke i opplæringen

		Forslag til sykkelløype

		Forslag til hva som er viktige mål for sykkelopplæringen. Forslag til aktiviteter, hvordan gjennomføre vedlikehold. Forslag til progresjonsplan.

		Forslag til aktiviteter og øvelser på en temadag om sykling og sykkel

		Forslag til aktivitetar med sykkel som aukar dyktigheita til syklistane. Ein quiz. Video om viktigheit av å bruke sykkelhjelm. Video om refleksbruk.

		Forslag på undervisningsopplegg med mål og forslag på tidsbruk.

		Foreldreinformasjon, ferdighetskrav, beskrivelse av gjennomføring av sykkelopplæring (trinnvis), digitale oppgaver, digitale prøver, maler for diplom og sykkelkort og sikkerhetsinformasjon.

		Foreldreansvar Ellers fornøyd med det vi finner på nettet. Fint med egen portal.

		For mange foresatte som lar barn under 10 år sykle i trafikkert område.

		filmsnutter, helst med virkelige barn 6-16 år, det må ikke være "morsomt", bruk politi (i uniform) SOM "PROGRAMLEDER", trafikkregler som film og plakater, ferdigtyggde PowerPoint

		filmer, oppgaver, tema-tekster, tips til øvelser, tips til sykkeldag, gratis utskriftbar materiell, enkel førstehjelp,

		Film og oppgåver for elevar som viser dei korleis dei skal oppføre seg rett med sykkel i trafikken

		Ferdighetstrening, hvordan ferdes i trafikken og sikkerhet.

		Ferdig kursopplegg

		farer ved sykling. Bli sett i mørke. Hvordan sjekke egen sykkel i forhold til sikkerhet.

		Fakta-stoff om trafikksikkerhet, gjerne med aldersforklaringer (hvorfor små elever ikke bør sykle i trafikken for eksempel), gode filmer som illustrerer både trafikk situasjoner og øvelser. Filmer som kan brukes i undervisningen. Gode fakta-ark og tester som kan brukes inn mot elevene. Gode beskrivelser av treningsøvelser, gjerne demonstrert på film. Forklaringer på hvordan en sykkel skal være og hvorfor (sikkerhet, bremser osv.), sykkelvedlikehold. Hvordan trafikklovene beskriver hva som gjelder når man sykler.

		Fagplan knyttet opp til ferdigheter, forslag til ferdigheter, undervisningsopplegg. Tilrettelagt for I-pad/netbrett.

		Eventuelle aldersgrenser/anbefalte aldersgrenser. Informasjon om hvor mye barn i ulik alder forventes å få med seg av trafikkbildet. Presisering av hva som er påbudt på en sykkel som skal brukes i trafikken. Litt om hvor lang tid/strekning en bil bruker for å stanse fra sjåfør har oppdaget en syklist i trafikken. Dette for å gjøre elevene klar over at en bil ikke stanser umiddelbart etter at sjåføren har tråkket inn bremsen.

		enkle tydelige lver og regler og praktiske oppgaver som lett kan tilrettelegges på alle skoler.

		Enkle oppgaver med lite tekst for de minste elevene. Det som ligger nå har for mye og komplisert tekst.

		Enkle nettoppgaver uten for mye tekst til elevene. Enkle og korte instruksjonsvideoer til foresatte som kan vises på foreldremøter (maks 4-5 min), enkle instruksjonsvideoer til elever; påbudt utstyr, hvor ligge i veibane og gangvei.  Forslag til opplegg for skolen; opplegg knyttet til kroppsøvingsfaget (trening/ aktiviteter man kan gjennomføre) og det samfunnsfaglige (miljø og sikkerhet) perspektivet.

		Enkle grep. Lett å benytte. Klare anbefalinger.

		Enkel teoriopplæring og mal for praktisk gjennomføring av sykkelprøve.

		Enkel teoretisk opplæring av grunnleggjande trafikkreglar. Gode illustasjonar og små filmsnuttar er viktig. Døme på praktisk sykkelopplæring i trafikken.

		enkel og oversiktlig opplæring som kan tas med rett inn i klasserommet.

		Enkel og brukervennlig informasjon til lærere om hva elever bør kunne pr årstinn, forslag til aktiviteter og en foreldreveiledning.

		En utviklingstrapp- frem mot en sykkelprøve/sertifikat.

		En slik side bør inneholde er konkret undervisningsopplegg

		en blanding av teori, filmer, eksempler, cases og praksis. mulighet for å gjennomføre tester og skrive ut sykkelsertifikat.

		Elevmateriell og oppgaver tilpasset elevene. Lite tekst, interaktivt, gjerne med opplæringsbolker.

		Elementer til sykkelprøven

		Eit pedagogisk opplegg ein kan nytte i skulen i sykkelopplæringa. Gjerne med nokre spel/funksjonar som er interessante for elevane. Haldningsskapane stoff ift bruk av refleks og hjelm, og informasjon om viktige ting å huske på for skuleborn ift bryk av sykkel både i sentrale og rurale strøk.

		Ei god tipsside for elevar som bur på landet der det er heilt naturleg å sykle langs vei uten sykkelsti og på sykkelsti.

		digitale øvelser for elevene

		Digitale oppgaver, oversikt over reglement (med oppgaver/test), sjekkliste for sikkerhet, forslag til sykkelløype, linker til relevante kilder.

		Det hadde vært topp med videoer.

		Det er viktig at dei lærer trafikkreglane og bruk av verneutstyr.

		Det er svært få, eller ingen av våre elever som benytter sykkel.

		Det burde være en portal hvor instruksjonsvideoer- og teoriprøver burde være lett tilgjengelig.

		Dere har en god side for opplæring, men fortsett gjerne å utvikle denne. Alt av bilder med ulike situasjoner, fokus på rett atferd i trafikken og gode oppgaver relatert til sykkelprøven er bra.

		De har mye bra på "Trygg trafikk" så om alle skal samarbeide så regner jeg med at sidene blir enda bedre med mer kompetanse.. men som sagt filmer. und.opplegg som ligger under "Trygg trafikk" er veldig bra.

		Både videosnutter og quiz

		Både teori og praktisk opplæring er viktig. Å la elevene prøve seg i en praktisk løype i forhold til balanse med mer er både kjekt og nyttig. Men da er det ønskelig med et ferdig opplegg både med hensyn til aktivitet og utstyr!

		Bruk av sykkelhjelm. Aldersgrense for å sykle alene på hovedvei.

		Bruk av sikkerhetsutstyr, nyttige tips om reparasjon av sykkel, oppbevaring av sykkel utenom sesong.

		bruk av hjelp, ansvarliggjøre syklister ovenfor mye trafikanter. hvilke regler so gjelder overgangsfelt blant annet

		Bevisstgjering av eigen adferd i trafikken Rettar og reglar kring det å vere mjuk traffikant Rettar og reglar for syklistar Filmar som illustrerer Digitale oppgåver på nett

		At portalen fungerer interaktivt slik at elever og lærere kan finne svar på spørsmål, kjøre tester og Kahoot etc.

		at det må være foreldrene som bestemmer om barna er trafikksikre / sykkelklare

		At det gis litt innføring i ungenes evne til å oppfatte trafikkbildet ut ifra alder - hva vi bør gjøre i forhold til dette. At det settes enda større fokus på ungenes skolevei og at de som skaper farlige situasjoner er foresatte som skal lever unger. Ungene bør gå til skolen  - Gå-buss osv slike prosjekter må få større fokus.

		animasjoner. At man bygger opp et trafikkmiljø hvor elever får ulike roller og gjennomfører et oppdrag. Rollefigurene blir vurdert iht trafikkregler etterpå. Flere nivåer av kompleksitet

		Animasjoner av trafikksituasjoner

		Anbefalt nedre aldersgrense for sykling til og frå skule. Sikkerhetsutstyr, enkel innføring i trafikkregler

		Anbefalt ferdighetsløype, sykkelsertifikat, diverse prøver og undervisningsmateriell.

		Anbefalinger vi kan formidle videre til foresatte. Det er foresatte som avgjør når barna kan sykle til skolen.

		Anbefalinger om aldersgrenser, krav til sykkel og utstyr. Forslag til hva foreldre og skole kan gjøre.

		Alt som kan være relevant.

		Aldersadekvat, kognitiv opplæring,

		Alder for å kunne sykle alene, stell av sykkel, trafikkregler(vikeplikt, skiltopplæring, o.), påbudt og hensiktsmessig utstyr som hjelm o.l

		Alder for sykling på ulike steder og sikkerhetsutstyr ifht sykling. teknisk god stand for en sykkel.

		1. BETYDNINGEN AV Å BRUKE SYKKELHJELM 2. HVORDAN EN SYKKEL SKAL VÆRE I FORSKRIFTMESSIG STAND / HA I ORDEN 3.HÅNDTERE SYKKEL I TRAFIKK

		teoriprøver for elevene, "teorilappen" før man begynner med sykling og tar sykkellappen.

		-gjennomgang av trafikkregler -presentasjon av øvelser elevene kan gjøre på syklene, for å trene balanse oa -gjennomføre sykkelknappen -øve på plassering i veibanen - -stell og vedlikehold av sykkel -viktigheten av bruk av hjelm

		fakta om trafikksituasjoner -Skiltlære -Hvordan jeg som syklist skal oppføre meg i trafikkbildet -Hvordan en sykkel oppfører seg/reagerer ved bremsing i stor fart - quiz  -spørsmål/svar oppgaver

		-Alt relatert til "trafikksikker kommune"

		Nettressurser som gir bakgrunn for gode refleksjoner i elevgruppa om utfordringer med å være trafikanter. - Gjerne et kurs som elevene kan ta for å få et kursbevis som viser at de har blitt sykkeldyktig.

		- Gode tips til øvelser barna kan utfordre seg selv på, til ulike nivåer og ferdigheter. - Tips til utstyr fra forskjellige instanser (som skoler kan låne/få) - Ulike tester som er tilrettelagt for barn - Morsomme og imponerende videoer av dyktige folk so

		Fortsette å gi gode tips til øvelser vi kan bruke til opplæringen - Oppdater oss om nye regler og eventuelt andre nyheter
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		Hordaland

		Anbefalinger vi kan formidle videre til foresatte. Det er foresatte som avgjør når barna kan sykle til skolen.

		Bevisstgjering av eigen adferd i trafikken Rettar og reglar kring det å vere mjuk traffikant Rettar og reglar for syklistar Filmar som illustrerer Digitale oppgåver på nett

		Det er viktig at dei lærer trafikkreglane og bruk av verneutstyr.

		Enkel teoretisk opplæring av grunnleggjande trafikkreglar. Gode illustasjonar og små filmsnuttar er viktig. Døme på praktisk sykkelopplæring i trafikken.

		Enkel teoriopplæring og mal for praktisk gjennomføring av sykkelprøve.

		Enkle oppgaver med lite tekst for de minste elevene. Det som ligger nå har for mye og komplisert tekst.

		forslag til undervisningsopplegg

		Forslag til undervisningsopplegg, informasjon til hjemmene.

		Gode dømer og eksempeloppgåver, gjerne filmar og liknande. Quiz

		gode undervisningsopplegg

		GOde undervisningstips og smarte regler

		Hva vil det si at en blir sykkeldyktig? Kravene til hvor god en bør være før en slipper barna ut i trafikken. Info.pakke til foresatte. Flere filmer som viser barn som lærer sykkel- og trafikkregler.

		I ordensreglementet for Bergen kommune er det foresatte som bestemmer hvor vidt barna skal sykle til skolen eller ikke.  Dette ble endret da opplæringsloven ble endret til at skolen ikke er ansvarlig for skoleveien (tror jeg).  Det kan være tester og oversikter over regler m.m.  Vi anbefaler tidspunkt for sykling til skolen, men foresatte kan velge å ta en annen beslutning.  Skolen er under rehabilitering så dette med trafikk rundt skolen er litt vanskelig å følge opp akkurat nå. Vi er i erstatningslokaler, og mellomtrinnet kjører buss til skolen. På småskoletrinnet har vi følgeordning for 1. trinn fra jul, og for 2. og 3. trinn (til jul).

		Norges Cykleforbund gjør en god jobb her. Håper på samme innhold.

		Praktiske oppgaver. Stoff som går ut til foreldre.

		Praktiske oppgåver, nettside for elevane der dei kan gjere oppgåver og spele spel.

		Relevant trafikkopplæring som kan lett overføres til praksis.

		Sykkelferdigheter, sykling i trafikken, vedlikehold av sykkel.

		Sykkelopplæring med fakta, videoer og oppgåver, med avsluttende test

		tips og idear til sykkelopplæring på skulen og av føresette

		Trafikkregler. Oppførsel i trafikken. Stell og vedlikehold av sykler.

		Undervisningsopplegg, interaktive øvingar for elevane, haldningsfremjande filmar eller anna materiell, enkel kontaktpunkt og tilbod om eksterne samarbeidspartnarar.

		Være interaktiv med oppgaver for eleven, tips om undervisningen til læreren, råd til foresatte vedr deres oppfølging av egne barn og sykkelopplæring og veiledning om banr og sykling I trafikken.
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SAMFERDSELSAVDELINGA 
Vegseksjonen - SAMF AVD 

Figur 1: Illustrasjon av trafikksystemet, frå leverandør Edeva AB.

 
Notat 

 
Dato: 10.09.2019 

Arkivsak: 2014/13889-153 
Saksbehandlar: evevaul 

 
 
 

 
Til: Fylkestrafikksikringsutvalet 

Frå: Fylkesrådmannen 
 
 

Utprøving av ny fartsdempande teknologi på Fv585 Nattlandsveien 
 
Hordaland fylkeskommune/Statens vegvesen har inngått avtale med den svenske leverandøren Edeva AB 
om å installera eit demoanlegg for ein ny type fartsdempande teknologi. Trafikksystemet som leverandøren 
tilbyr er kalla Actibump. Det er tenkt at anlegget skal etablerast i Fv585 Nattlandsveien.  

Om trafikksystemet 
I trafikksystemet vil køyrande ved fartsoverskridingar aktivera ein lem nedfelt i køyrebanen. Lemen, som 
elles ligg i plan med vegbana, vil då seinka seg 6 centimeter, slik at dei som køyrar for fort treff ein butt kant 
og får eit dunk i køyretøyet. Det gir dei ei fysisk påminning om å halda fartsgrensa, men skal ikkje vera til 
skade for køyretøyet. Ein radar vert brukt til å måla hastigheita til køyretøya som nærmar seg. Anlegget har 
eiga software og er tilkopla internett og ei sky-teneste, der ein får inn trafikkdata fortlaupande. Statistikk om 
trafikkflyt og fartsnivå er tilgjengeleg gjennom skytenesta. Det er mogleg å få fleire typar data om ønskeleg. 
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Actibump kostar normalt meir enn mange andre fartsdempande tiltak, og bør difor nyttast stader der ein 
ikkje ønskjer å etablera fartshumpar, fartsputar eller liknande. Då Actibump berre slår inn på dei som køyrer 
for fort sikrar trafikksystemet betre framkome og trafikkflyt enn nemnte tiltak. Det vil vera til fordel på trasear 
som er viktige for buss og utrykkingskøyretøy, der ein samstundes ønskjer å få ned fartsnivået på 
biltrafikken. Betre trafikkflyt og lågare fart gir mindre utslepp og lågare støynivå. 

Verknad av tiltaket 
Actibump-anlegget i Nattlandsveien vert det første av sitt slag i Noreg, men ein har erfaringar med anlegget 
frå andre byar i Sverige og Australia. Data frå dei etablerte Actibump-anlegga syner at fartsoverskridingar 
vert reduserte. Innan eit halv til eitt år vil det store fleirtalet av køyrande halda seg til fartsgrensa1. 

Om staden der anlegget vert etablert 
Anlegget er tenkt etablert ved eit eksisterande overgangsfelt like før avkøyrsel til Erleveien i retning 
sentrum. Ei kasse med lem skal fellast ned i vegbana. På staden vil det vera ei nedfelt kasse i kvar 
køyreretning. Det er fartsgrense 40 km/t på staden. På eine sida av vegen ligg bustadar for blinde og 
svaksynte, som er blant brukarane av overgangsfeltet. Det er bustader og tenester på begge sider av 
vegen. Aktuell strekning har ein årsdøgntrafikk på 11.200 (2018), der delen lange køyretøy utgjer sju 
prosent. Vegen går gjennom eit tettbygd strøk, og det er venteleg relativt høg sykkeltrafikk langs vegen og 
kryssande fotgjengarar. Det er sykkelfelt i begge retningar på strekninga.  
 

 
Figur 2: Vegbilete av aktuell plass for etablering av trafikksystemet. 

Tryggleik for syklistar 
Syklistar kan utløysa lemen i trafikksystemet. I forkant av at avtalen vart inngått har HFK og SVV vore 
opptatt av at tryggleiken til syklistane vert tatt hand om på ein god måte. Trafikksystemet er difor tenkt 
etablert på ei flat strekning, i god avstand frå bakken ned frå Birkelundstoppen. Det er sykkelfelt på sida av 
der dei to kassene med kvar sin lem skal fellast ned i vegbana. Det vil ikkje medføra risiko for syklistar å 
sykla over lemen så lenge dei held seg innanfor fartsgrensa. Lemen dekker berre køyrebana, ikkje 
sykkelfeltet. Det er viktig at anlegga vert skilta godt.   
 

Kostnad 
Det er estimert ein kostnad på om lag 0,5 mill. kr. for kjøp og etablering av trafikksystemet. 

 
1 I følgje leverandøren landar 85-percentilen normalt på fartsgrensa, pluss/minus 3 km/t, etter at systemet 
har vore i drift i eit halvt til eitt år.  
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Saksframlegg 
 

Saksgang 
 

Utval Saknr. Møtedato 
Fylkestrafikksikringsutvalet i Hordaland 39/19 24.09.2019 

 
Mikromobilitet 
 
Samandrag 
I møte av 28.05. ba Fylkestrafikksikringsutvalet i Hordaland om at administrasjonen la fram ei politisk sak 
der ein drøfta konseptet mikromobilitet.  
 
Hordaland fylkeskommune har avgrensa myndigheit når det gjeld reguleringar, men det er likevel fornuftig å 
diskutere korleis nye transportformer/transportmoglegheiter påverkar innbyggarane i Hordaland. Saka 
fokuserer i hovudsak på elektriske sparkesyklar. 
 
 
Økonomi: Ingen effekt på økonomien 
Klima: Avhenger av form for mikromobilitet 
Folkehelse: Avhenger av form for mikromobilitet 
Regional planstrategi: Mikromobilitet kan gjere sentrum meir tilgjengelege for fleire 
 
Forslag til vedtak 
 
Fylkestrafikksikringsutvalet tek saka til orientering.  
 
 
 
 

Ingrid Kristine Holm Svendsen  
kst. fylkesrådmann 

  

Håkon Rasmussen 
fylkesdirektør samferdsel 

 

Saksframlegget er godkjent elektronisk og har derfor inga underskrift. 
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Fylkesrådmannen, 10.07.2019 
 
I møte 28.05.2019 ba Fylkestrafikksikringsutvalet i Hordaland om at administrasjonen la fram ei politisk sak 
der ein drøfta konseptet mikromobilitet.  
 
Hordaland fylkeskommune har avgrensa myndigheit når det gjeld reguleringar, men det er likevel fornuftig å 
diskutere korleis nye transportformer/transportmoglegheiter påverkar innbyggarane i Hordaland.  
 
Mikromobilitet har ulike definisjonar, den mest vanlege er små kjøretøy, med eller utan motor som nyttast 
innanfor avgrensa område. Kjøretøyet skal vere under 500 kg, det kan berre frakte ein eller to personar og 
framdriftsmotoren er miljøvenleg. Om vi legg denne definisjonen til grunn er alt mellom vanlege syklar, 
sparkesyklar, elsparkesyklar, elsyklar, cargosyklar, segway, ståhjuling, små elektriske bilar å rekne som 
mikromobilitet. I denne saken vil hovudfokus ligge på elsparkesyklar, ettersom dette er ei særlig aktuell 
problemstilling. Små elektriske kjøretøy, som elsparkesyklar, har ein maksfart på 20 km/t og har inga 
aldersgrense. Statens vegvesen definerer elektriske sparkesyklar som syklande, og det vil sei at ein må 
følgje dei same reglane som syklande. 
 
Mikromobilitet er med på å binde byar og tettstadar saman på ein ny måte. Ein kan ved hjelp av slike 
framkomstmidler kome seg frå A til B på ein meir effektiv og «morosam» måte enn tidlegare. Elsparkesyklar 
kan ein lett ta med inn på bussar o.l. og enkelte vil kunne oppleve at både busshaldeplassar og nærområde 
er meir tilgjengelege.  
 
Elsparkesyklar har også nokre negative sider, som ulykkepotensiale, miljøutfordringar og at dei er 
arealkrevjande.  
 
Risikoen for ulykker og skader har vist seg å vere stor. Vi har allereie sett dødsulykker på elsparkesyklar i 
Sverige, Frankrike, Storbritannia og USA. I følgje ein artikkel publisert på nrk.no den 30.08.2019 vart det 
mellom april og juli registert 337 personskader i Oslo i samband med el-sparkesykkel, og mørketala er 
truleg store. Særleg mange ulykker skjedde i juni og juli, då det høvesvis vart registert i snitt 3,6 og 4,9 
personskader kvar dag av legevakta i Oslo. I tillegg vart det registrert mange ulykker knytt til vanlege 
sparkesyklar utan motor.  
 
Det er ikkje avsett noko eige areal til små elektriske kjøretøy, dei må difor dele plass med gåande og 
syklande, og dermed ferdast på dei gåande sine premiss på fortau. Dessverre har vi sett at det ikkje alltid er 
tilfellet, og blindeforbundet har fått henvendingar frå mange medlemer som har opplevd påkjørsler på 
gangfelt og uvettig parkering av syklane, slik at dei er til hinder. NRK skreiv 30.august om blinde Andrea 
(22) som hadde blitt påkjørt åtte gangar i sommar. (https://www.nrk.no/norge/nesten-fem-ulykker-i-dognet-
med-elsparkesykkel-i-oslo-1.14662246) 
 
Det er særlig i byar der utleige av elsparkesyklar er tilgjengeleg. Bergen kommune har fått henvendingar frå 
fleire aktørar som er interessert i å etablere seg i Bergen. I utgangspunktet kan elsparkesyklane parkerast 
kvar som helst og tek difor opp mykje areal, noko som kan gå ut over framkome for andre, og særleg dei 
med nedsett funksjonsevne. Enkelte byar har gått inn for å regulere kvar elsparkesyklane kan parkerast for 
å sikre framkome for alle. I Noreg er det Trondheim som har gått lengst i reguleringa av utleigemarknaden. 
Dei har sett eit tak på talet elsparkesyklar dei tillèt, og vil ha fastsette soner der det er lovleg å parkere. 
Fordelen med elsparkesykkelen har vore at den kan parkerast overalt, så dersom ein fjernar denne 
moglegheita vil ein elsparkesykkel i prinsippet ha lik funksjon som ein bysykkel. Avdelingsleder i Bergen 
kommune, Tord Honne Holgernes, uttalte til Bergens Tidene 24.08.2019 at Bergen kommune ikkje ønskjer 
ei løysing der ein kan parkere elsparkesyklar kor som helst.  
 
Mikromobilitet er meint å vere eit miljøvenleg alternativ til effektiv ferdsel i by- og tettstadsområde, då 
framdrifta anten er elektrisk eller manuell. Syklar (både elektriske og vanlege) kan erstatte bilar, medan dei 
mindre framkomstmidla i større grad erstattar gåing og til dels sykling og kollektiv, samstundes som dei gjer 
busshaldeplassar meir tilgjengelige for enkelte. I andre storbyar har ein likevel sett at utleige av 
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elsparkesyklar kan vere negativt i eit miljøperspektiv. Det kjem i stor grad av at elsparkesyklane har kort 
levetid når dei blir brukt så mykje på kort tid, samt utsleppa knytt til produksjon.  
 
I andre byar har ein sett at mange av ulykkene skjer når fører er påverka av alkohol. Regelverket for alkohol 
er likt for små elektriske kjøretøy som for sykkel. Det betyr at det ikkje er ei fastsett promillegrense, men ein 
kan bli straffa for å kjøre uaktsamt.  
 
Mikromobilitet er kome for å bli, men spørsmålet er om det er behov for strengare retningslinjer for bruken. 
Det er ikkje aldersgrense, ingen hjelmpåbod og mange av ulykkene har som sagt skjedd i forbindelse med 
alkohol.  
 
Etter mange ulykker og problem med utleige av elsparkesyklane har problemstillinga blitt løfta til 
regjeringsnivå. Samferdselsminister inviterte bransjen til eit lukka møte 16.september. Bakgrunnen for 
møtet er diskusjonane som har vore kring elsparkesyklane, samt ønsket om å finne ei best mogleg løysing 
for mikromobilitet i byane.  
 
På Fylkestrafikksikringsutvalet i Hordaland sin trafikksikringskonferanse i 2019 vil mikromobilitet sin plass i 
smarte byar vere eit tema.  
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Budsjettjustering september 2019 
 
Samandrag 
I FTU-budsjettet for 2019 ligg det an til eit mindreforbruk på fleire budsjettpostar. Største mindreforbruk 
kjem på tilskotsordninga for lokale trafikksikringsarrangement. For andre budsjettpostar vil det verta klart i 
løpet av hausten om det vert eit mindreforbruk. Fylkesrådmannen kjem med ei tilråding til ny disponering av 
desse midlane. 
 
 
Økonomi: Budsjettjusteringa skjer innanfor fastsett budsjett for FTU og har såleis ikkje økonomiske 
verknadar. 
Klima: Ikkje relevant 
Folkehelse: Ikkje relevant 
Regional planstrategi: Ikkje relevant 
 
Forslag til vedtak 
 
Mindreforbruket på FTU-budsjett for 2019 vert nytta etablering og utprøving av ny fartsdempande teknologi 
(Actibump) i Bergen kommune. Resterande mindreforbruk vert nytta til innkjøp av refleksar.  
 
 
 
 
 
 

Ingrid Kristine Holm Svendsen  
kst. fylkesrådmann 

  

Håkon Rasmussen 
fylkesdirektør samferdsel 

 

Saksframlegget er godkjent elektronisk og har derfor inga underskrift. 
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Fylkesrådmannen, 09.09.2019 
 

Mindreforbruk 
Det er venta mindreforbruk på FTU-budsjettet for 2019. Største mindreforbruk kjem på tilskotsordninga for 
lokale trafikksikringsarrangement. Her vart det sett av 1,6 mill. kr. for 2019. Så framt FTU følgjer 
fylkesrådmannen sitt framlegg til vedtak i tredje og siste tildeling frå ordninga, vil det etter tildeling vera eit 
mindreforbruk på om lag kr. 490.000.  
 
For nokre andre postar på budsjettet er det sannsynleg at vert noko mindreforbruk. Det er sett av kr. 90.000 
til kurs, fagdagar og konferansar for kommunane. Det skal kunna dekka både Trafikksikkerheitskonferansen 
i Hordaland og ein fagdag, der ein fagdag for Hjertesone er det mest aktuelle. Denne fagdagen vert ikkje 
halde før til neste år.  
  
På budsjettposten «Trafikksikker kommune» er det sett av kr. 75.000 som skal gå til Kvam herad når dei 
vert godkjent som Trafikksikker kommune. Godkjenninga vert truleg lagt til våren 2020, i samband med 
planlagt handsaming av ny trafikksikkerheitsplan. Det betyr at midlane kan nyttast til eit anna føremål i år. 
Eit tilsvarande beløp må då inn på 2020-budsjettet.  
 
Det vart sett av kr. 100.000 på diverse-posten på 2019-budsjettet. Her har ein mellom anna dekt 
annonseringa av tilskotsordningane. Posten vart løyvd opp frå kr. 50.000 i 2018, då utgiftene til annonsering 
gav meirforbruk. Det vil likevel truleg vera nokre midlar att på denne posten etter annonsering av 
tilskotsordningar for 2020. 
 

Meirforbruk 
Det er ikkje noko som tilseier at det vert meirforbruk på nokon av budsjettpostane.  
 

Behov 
Fylkesrådmannen vil tilrå at mindreforbruket på FTU-budsjettet for 2019 vert nytta til to føremål: 

- Utprøving av trafikksystemet Actibump (sjå eiga referatsak), med installasjon av eit demoanlegg på 
Fv585 Nattlandsveien i Bergen kommune.  

o Det er inngått avtale med leverandøren Edeva AB om etablering av to stykk Actibump. 
Estimert kostnad for innkjøp og installasjon er på om lag ein halv million kroner.  

- Innkjøp av fleire refleksar 
o Det er delt ut mange refleksar så langt i 2019. No går me inn i «mørketida» og det er behov 

for påfyll av refleksar. Fylkesrådmannen vil tilrå at alt mindreforbruk som ikkje går til 
Actibump vert nytta til innkjøp av refleksar.   
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Tilskot til lokale trafikksikringsarrangement - 3.tildeling 2019 
 
Samandrag 
I Fylkestrafikksikringsutvalet (FTU) sitt budsjett for 2019 er det sett av 1 600 000 kr til tilskotsordninga for 
lokale trafikksikringsarrangement. Ordninga har tre fristar i året, og etter dei to fristane 15.januar og 1.mai er 
det gjeve tilsegn på til saman 902 800 kr til 28 arrangement. Det betyr at det gjenstår 697 200 kr til denne 
tildelinga. Midlane skal nyttast til gjennomføring av trafikksikringsarrangement som er tufta på lokale initiativ, 
altså til trafikantretta tiltak, ikkje fysiske tiltak. Det er eit viktig prinsipp at FTU skal kunne vere ein 
bidragsytar ved lokale initiativ der haldningsskapande trafikksikringsarbeid vert sett på dagsorden.  
 
Til søknadsfristen 1.september 2019 kom det inn 13 søknader, med ein samla søknadssum på 738 385 kr. 
Fylkesrådmannen vurderer at åtte søknader kvalifiserer til støtte og innstiller på at det blir delt ut til saman 
206 385 kr til desse. Midlane blir fordelt på bakgrunn av kriteria vedtatt i PS 42/2018, som mellom anna 
vektlegg den trafikkfaglege kvaliteten, kor mange deltakarar det er på arrangementa og om dei finn stad i 
ein trafikksikker kommune.  
 
 
Økonomi: Tilskotsmidlane er henta frå budsjetterte midlar disponert av fylkestrafikksikringsutvalet 
Klima: Trafikkopplæring og kjensle av tryggleik er grunnleggande føresetnader for at dagens barn og unge 
vel gange og sykkel føre bil når dei veks til. 
Folkehelse: Same føresetnader som nemnt ovanfor er viktig for at barn og unge skal ferdast til fots eller på 
sykkel til og frå skule og fritidsaktivitetar 
Regional planstrategi: Satsing på trafikkopplæring og tilrettelegging for fysisk aktivitet frå ung alder er 
viktig for å styrke konkurransekrafta til gange og sykkel som klimavenlege transportformer. 
 
Forslag til vedtak 
 
Fylkestrafikksikringsutvalet (FTU) fordelar midlar til lokale trafikksikringsarrangement slik: 
 
Søkjer  Namn på arrangement  Søknadssum  Totale utgifter  Tilskot  
Bømlo kommune  Markering av Nasjonal 

refleksdag 
Kr 30 000 Kr 35 000  Kr 30 000 

Samnanger 
kommune  

Sykkelkids  Kr 10 000  Kr 10 000  Kr 10 000  

Trygg Trafikk 
Hordaland  

Sykkellys-aksjon haust 
2019  

Kr 100 000  Kr 140 000  Kr 90 000 

Undarheim 
barnehage  

Trafikksikring  Kr 50 000  Kr 50 000  Kr 0 
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Kvinnherad 
kommune  

Tryggare skuleveg Kr 19 385 Kr 19 385  Kr 19 385  

Kvam Herad  Informasjonstavler  Kr 120 000  Kr 120 000  Kr 0 
Voss sentrum  Badnaslepp 

(Smalahovesleppet)  
Kr 40 000  Kr 87 500  Kr 40 000 

Kvinnherad 
kommune  

Trafikkdagar i 
Bringedalsbygda 
barnehage  

Kr 10 000  Kr 10 000  Kr 5 000 

Sædalen FAU  Refleksvestaksjon 2019  Kr 2 000  Kr 5 500  Kr 2 000 
FAU Undarheim 
skule  

Aktive barn – Tryggare 
skuleveg  

Kr 27 000  Kr 27 000  Kr 10 000 

FAU Ulsmåg skule Hjertekunstsone Kr 110 000 Kr 570 000 fordelt 
på tre skular  

Kr 0 

Møhlenpris 
oppveksttun skole 

Hjertekunstsone Kr 110 000 Kr 570 000 fordelt 
på tre skular 

Kr 0 

Bergen kommune Hjertekunstsone Kr 110 000 Kr 570 000 fordelt 
på tre skular 

Kr 0 

Totalt  Kr 738 385 Kr 1 074 385 Kr 206 385 
 
 
 
 
 

Ingrid Kristine Holm Svendsen  
kst. fylkesrådmann 

  

Håkon Rasmussen 
fylkesdirektør samferdsel 

 

Saksframlegget er godkjent elektronisk og har derfor inga underskrift. 
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Fylkesrådmannen, 09.09.2019 
 
Bakgrunn  
I Fylkestrafikksikringsutvalet (FTU) sitt budsjett for 2019 er det sett av 1 600 000 kr til tilskotsordninga for 
lokale trafikksikringsarrangement. Det er til saman tre fristar i året for denne ordninga, og etter fristane 
15.januar og 1.mai har det blitt gitt tilsegn på til saman 902 800 kr til 28 arrangement. Det betyr at det 
gjenstår 697 200 kr til denne tildelinga. Midlane skal nyttast til gjennomføring av trafikksikringsarrangement 
som er tufta på lokale initiativ, altså til trafikantretta tiltak, ikkje fysiske tiltak. Det er eit viktig prinsipp at FTU 
skal kunne vere ein bidragsytar ved lokale initiativ der haldningsskapande trafikksikringsarbeid vert sett på 
dagsorden.  
Tilskotsordninga har eksistert sidan 2011, og vi har observert stadig aukande tal på søknader. Innan fristen 
1.sept 2019 kom det inn 13 søknader til lokale trafikksikringsarrangement, med ein samla søknadssum på 
738 385 kr, men fylkesrådmannen vurderer at ni av søknadane kvalifiserer til støtte på dette tidspunkt.  
 
Ein oversikt over innkomne søknader gjennom denne ordninga viser følgjande:  
2011: 11 søknader  
2012: 16 søknader  
2013: 15 søknader  
2014: 18 søknader  
2015: 18 søknader  
2016: 20 søknader  
2017: 27 søknader  
2018: 21 søknader  
2019: 44 søknader  
 
I 2019 er det kome inn 44 søknader fordelt på tre søknadsfristar (15.jan, 1.mai og 1.september). Det er 
fleire enn noko år tidlegare, men ikkje alle søknadane kvalifiserer til støtte under denne tilskotsordninga. 
Kriteria for ordninga vart vedteke av FTU i november 2018, PS 42/2018.  
Kriteria for tilskotsordninga:  
 

 Ved tildeling vektlegg vi trafikkfagleg kvalitet og kor sentralt haldningsskapande trafikksikringsarbeid 
står i arrangementet.  

 Prioritet til trafikksikringsarrangement og trafikkopplæring i kommunar som inngår i Trafikksikker 
kommune-arbeidet.  

 Prioritet til frivillige organisasjonar som driv med kontinuerleg og regionalt forankra 
trafikktryggleiksarbeid.  

 Vi vektlegg kor godt arrangementet treff fylkestrafikksikringsutvalet sine tre satsingsområde.  
 Kor breitt eit arrangement når ut, vert vurdert opp mot storleiken på søknadssummen.  
 Arrangementet skal finne stad i Hordaland.  
 Tilskotet kan ikkje nyttast til administrative kostnader og andre driftsutgifter.  
 Det er krav til eigendel på minimum 25 prosent dersom kostnaden til arrangementet overstig 30 000 

kr.  
 Det er mogleg å søke midlar til arrangement som blir gjennomført før sak om tildeling blir handsama 

politisk.  
 Tilskotsmottakarar skal rapportere på bruken av midlane.  
 Fylkesrevisjonen kan setje i verk kontroll med at tilskotet er nytta slik det var føresett.  
 Dersom tilskotsmottakar gjev misvisande opplysningar eller ikkje brukar tilskotet i samsvar med 

vilkåra vil tilskotet verte avkorta/inndrage.  
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Oversikt over søknadane av 1.september 2019  
 
Søkjer  Namn på 

arrangement  
Søknadssum  Totale utgifter  Tilskot  Kommune  

Bømlo 
kommune  

Markering av 
Nasjonal refleksdag 
på Bømlo 

Kr 30 000 Kr 35 000  Kr 30 000 Bømlo 

Samnanger 
kommune  

Sykkelkids  Kr 10 000  Kr 10 000  Kr 10 000  Samnanger  

Trygg Trafikk 
Hordaland  

Sykkellysaksjon 
haust 2019  

Kr 100 000  Kr 140 000  Kr 90 000 Bergen  

Undarheim 
barnehage  

Trafikksikring  Kr 50 000  Kr 50 000  Kr 0 Kvinnherad  

Kvinnherad 
kommune  

Tryggare skuleveg Kr 19 385 Kr 19 385  Kr 19 385  Kvinnherad  

Kvam Herad  Informasjonstavler  Kr 120 000  Kr 120 000  Kr 0 Kvam  
Voss 
sentrum  

Badnaslepp 
(Smalahovesleppet)  

Kr 40 000  Kr 87 500  Kr 40 000 Voss  

Kvinnherad 
kommune  

Trafikkdagar i 
Bringedalsbygda 
barnehage  

Kr 10 000  Kr 10 000  Kr 5 000 Kvinnherad  

Sædalen 
FAU  

Refelksvestaksjon 
2019  

Kr 2 000  Kr 5 500  Kr 2 000 Bergen  

FAU 
Undarheim 
skule  

Aktive barn – 
Tryggare skuleveg  

Kr 27 000  Kr 27 000  Kr 10 000 Kvinnherad  

FAU Ulsmåg 
skule 

Hjertekunstsone Kr 110 000 Kr 570 000 
fordelt på tre 
skular  

Kr 0 Bergen 

Møhlenpris 
oppveksttun 
skole 

Hjertekunstsone Kr 110 000 Kr 570 000 
fordelt på tre 
skular 

Kr 0 Bergen 

Bergen 
kommune 

Hjertekunstsone Kr 110 000 Kr 570 000 
fordelt på tre 
skular 

Kr 0 Bergen  

Total  Kr 738 385  Kr 1 074 
385  

Kr 206 385 

 
 
Det er altså søkt om til saman 738 385 kr fordelt på 13 søknader. Av dei 13 søknadane vurderer 
fylkesrådmannen at åtte kvalifiserer til støtte på til saman 206 385 kr. Dei arrangemneta er alle i hovedsak 
rette mot barn og unge og skal gjere det tryggare for barn å ferdast i trafikken gjennom bruk av lys og 
refleks eller opplæring av trafikkreglar og sykkelferdigheter. Av dei som ikkje kvalifiserer til støtte er to å 
rekne som fysiske tiltak, det eine til å oppruste uteområdet i ein barnehage, og det andre til å henge opp 
informasjonstavler. Dei tre søknadane om Hjertekunstsone er ein del av det same prosjektet, og kvar skule 
har søkt om 110 000 kr kvar, medan totalkostnaden på 570 000 kr er for alle tre til saman. 
Fylkesrådmannen vurderer desse søknadane til å ikkje vere modne for å søke midlar enno.  
 
Under går saksutgreiinga vidare inn på dei enkelte arrangement.  
 
Markering av Nasjonal refleksdag på Bømlo 
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Bømlo kommune markerer årleg refleksdagen saman med skular og andre trafikantar. Dei har planlagt 
filmvisning, standar med naudlysetatane og utdeling av refleks. Alt skal skje i samarbeid med naudlysetatar, 
trafikkskular, skular og vaksenopplæringa. Dei bruker 35 000 kr på arrangementet, og søkjer om å få dekt 
30 000 kr av desse. Bømlo er Trafikksikker kommune og tiltaket når ut til mange trafikantar. Bømlo 
kommune har søkt midlar til dette arrangementet tidlegare år. Fylkesrådmannen innstiller på eit tilskot på 
30 000 kr.  
 
Sykkelkids i Samnanger 
 
Samnanger kommune søkjer midlar til å gjennomføre sykkelopplæringa Sykkelkids for 6.klassingane i 
kommunen. Sykkelkids er eit opplæringsprogram som har fått svært gode tilbakemeldingar, og som held 
høg kvalitet. Samnanger kommune søkjer om 10 000 kr som skal dekke eigenandelen til å gjennomføre 
programmet. Dei har søkt midlar til dette tidlegare. Fylkesrådmannen innstiller på eit tilskot på 10 000 kr. 
 
Sykkellysaksjon haust 2019 
 
Trygg Trafikk Hordaland ønskjer å sette fokus på viktigheita av bruk av sykkellys. Det søkjer om 100 000 kr 
til utforming og trykking av materiell, innkjøp av sykkellys, i tillegg stiller samarbeidspartnerar og Trygg 
Trafikk sjølv opp med ressursar og materiell. Totalkostnaden er 140 000 kr.  Prosjektet er eit samarbeid 
mellom Trygg Trafikk Hordaland, Hordaland fylkeskommune, Bergen kommune og Sykkelkids. Det er ønske 
om å få på plass ein større kampanje i dei følgjande åra. I år vert fokuset retta mot born, og ein vil møte opp 
på skular som arrangerer Sykkelkids for å feste lykter på syklane. I tillegg vil ein forsøke å få på plass eit 
samarbeid med Syklistenes landsforbund. Både TØI si ts-handbok, TØI-rapporten "Synlige syklister - bruk 
av sykkellys i Norge og effekt på ulykker" og Statens vegvesen sin temaanalyse av sykkelulykker for 
perioden 2005-2012, viser at det er eit potensial for å redusera tal ulykker om fleire bruker lys. Vurdert effekt 
varierer, men TØI meiner tal skadde og drepne kan reduserast med 10% om alle syklar med ljos. Det har 
ikkje vore søkt midlar til dette tidlegare. Fylkesrådmannen innstiller på eit tilskot på 90 000 kr til aksjonen.  
 
Trafikksikring i Undarheim barnehage 
Undarheim Barnehage i Kvinnherad kommune søkjer midlar til å lage ei trafikkløype på uteområde i 
barnehagen med asfalt, skilt og oppmerking slik at barna kan lære seg trafikkreglar i trygge omgjevnader. 
Dei søker om 50 000 kr for denne opprustinga, og har ikkje lagt opp til nokon eigenandel. Fylkesrådmannen 
innstiller på at dei ikkje får støtte til dette då det ikkje er eit arrangement, og at pengane går i hovudsak til 
fysiske tiltak. 
 
Tryggare skuleveg i Kvinnherad kommune 
 
I Kvinnherad skal dei ha eit opplegg  med ulike arrangement for dei ulike trinna. 6.trinn får opplæring som 
trafikkvakter, 1.-2. trinn skal gå turar i mørket for å observera trafikken og demonstrering av viktigheita av 
refleks og 4.-7. trinn skal ha sykkeldag. Kvinnherad skal samarbeide med politiet om opplæringa. Dei søker 
19 385 kr til innkjøp av vestar, flagg og hovudlykter. Arrangementet når ut til mange elevar ved skulen, noko 
som gjer at arrangementet famnar breitt og alt frå 5-åringar til 13-åringar. Kvinnherad er også godkjent som 
Trafikksikker kommune. Fylkesrådmannen innstiller på eit tilskot på 19 385.  
 
Informasjonstavler i barnehagane i Kvam herad.  
 
Kvam herad søker om 120 000 kr for å sette opp informasjonstavler i alle barnehagane i heradet. Dette er 
ein del av arbeidet med å bli Trafikksikker kommune. Skjermane kan mellom anna nyttast til å gi beskjedar 
om trafikkopplæring og informasjon. Fylkesrådmannen innstiller på at dei ikkje får støtte til dette då det ikkje 
er eit arrangement, og at pengane går i hovudsak til fysiske tiltak. 
 
Badnaslepp (Smalahovesleppet) 
 
Voss Sentrum arrangerer kvart år Badnaslepp, som er eit stadig voksande arrangement på Voss. I år skal 
dei ha trafikksikring som tema, og det blir aktivitetar for alle aldrar. Dei har mellom anna invitert Sykkelkids 
for å ha sykkelopplæring, teaterframsyning om trafikksikring ved teatergruppa «Ferist» og trafikkløype og 
utdeling av refleksar. Dei har ikkje søkt midlar til dette tidegare, og søker om 40 000 kr, totalkostanden for 
arrangementet er 87 500 kr. Fylkesrådmannen innstiller på eit tilskot på 40 000 kr. 
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Trafikkdagar i Bringedalsbygda barnehage 
 
Bringedalsbygda barnehagen har dei siste åra hatt fokus på trafikksikringsarbeid. Dette arbeidet har munna 
ut i to aktivitetsdagar i løpet av eit år. På hausten har dei rebusløp i nærmiljøet, der barna skal løysa ulike 
postar som er direkte knytt til trafikken rundt barnehagen. På våren har dei sykkeldag der dei nyttar seg av 
grusbana nedanfor barnehagen, der lagar dei ei hinderløypa. Desse aktivitetane synleggjer mykje av det 
arbeidet dei jobbar med gjennom heile barnehageåret. Det å ha samlingar med fokus på trafikk og høvande 
materiale er også viktig. Fylkesrådmannen er positiv til begge arrangementa, men innstiller i denne omgang 
på eit tilskot på 5 000 kr som dekker delen som skjer denne hausten, og inviterer Kvinnherad til å søke 
midlar til vår-arrangementet neste år.  
 
Refleksvestaksjon 2019 ved Sædalen skule 
 
FAU ved Sædalen skule i Bergen arrangerer kvart år refleksvestaksjon ved skulen. Dei søker no om 2 000 
kr til innkjøp av premiar til det trinnet som gjer det best i konkurransen. Dei fekk midlar til fjordårets aksjon, 
og såg stor entusiasme blant elevane. Fylkesrådmannen innstiller på eit tilskot på 2 000 kr.  
 
Aktive barn – Tryggare skuleveg ved Undarheim skule 
 
FAU ved Undarheim skule skal gjennomføre ein gå/sykle-til-skulen kampanje ved skulen. Målet er å få fleire 
til å sykle eller gå til skulen, og på den måten redusere trafikkbelastninga kring skulen. Trinna blir premiert 
etter kven som går eller syklar mest, men alle trinna som deltek vil få premie. Til saman har skulen omlag 
250 elevar. Dei søker 27 000 kr som skal nyttast til premiar. Kvinnherad kommune er godkjent 
«Trafikksikker kommune», men ettersom midlane ikkje går til å sikre den trafikkfaglege delen av 
arrangementet innstiller fylkesrådmannen på eit tilskot på 10 000 kr. 
 
Hjertekunstsone ved Ulsmåg skole, Møhlenpris oppveksttun og Slettebakken skole i Bergen 
kommune 
 
Det er kome inn tre søknader frå skular i Bergen kommune om midlar til det same prosjektet, dei er difor 
omtalt samla her. Hjertekunstsone er eit prosjekt som heng tett saman med den store Hjertesone satsinga i 
Bergen kommune. Det er kunstnarar og ildsjeler som har gått saman om å skape prosjektet. Tanken er at 
det skal bli synleg i vegen at ein kjører på ein skuleveg. Det er ei opplevnig av at skilting ikkje er nok for å få 
bilistar til å senke farta, men at kunst skapt i samarbeid mellom kunstnarar og andre vil få bilistar til å senke 
farta. Skulane har ikkje vore i kontakt med SVV eller vegeigar for å få vurdert gjennomførbarheita av 
prosjektet, og fylkesmannen ser difor på prosjektet som ikkje heilt modent for å motta midlar i denne 
omgang.  
 
 
Fylkesrådmannen sine kommentarar 
 
Fylkesrådmannen er godt nøgt med det høge talet på søknader i år. Når ramma for tildeling fekk eit løft var 
det også viktig å marknadsføre ordninga godt, dette har fylkesadministrasjonen lukkast med. Til tross for at 
ikkje alle søknadane kvalifiserer til støtte frå denne ordninga, har Fylkestrafikksikringsutvalet likevel vore 
med på å finansiere mange arrangement i 15 av fylkets kommunar. Vi ser ein tendens til at kommunane 
som er godkjent som Trafikksikker kommune er særlig aktive når det gjeld bruk av denne ordninga, det er 
positivt, men fylkesrådmannen håper sjølvsagt at enno fleire kommunar vil nytte seg av ordninga i framtida.  
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Oppmoding frå Trygg Trafikk - Meir komplett statistikk for trafikkulykker 
 
Samandrag 
Ein rapport frå Trygg Trafikk avdekker store mørketal i den offisielle statistikken for vegtrafikkulykker. Dette 
er ei utfordring for det målretta trafikksikringsarbeidet i Noreg. Trygg Trafikk oppmodar ansvarlege 
myndigheter om å få fortgang i arbeidet med betre statistikk over trafikkskadar.  
 
Økonomi: Ikkje relevant  
Klima: Ikkje relevant 
Folkehelse: Manglande dekningsgrad i den offisielle statistikken for vegtrafikkulykker er ei utfordring for det 
målretta trafikksikringsarbeidet. 
Regional planstrategi: Ikkje direkte relevant. 
 
Forslag til vedtak 
 
Fylkestrafikksikringsutvalet (FTU) er uroa over dei store manglane i den offisielle statistikken over 
vegtrafikkulykker som er påvist gjennom Trygg Trafikk sin rapport om skaderegistrering. 
 
FTU ber ansvarlege myndigheiter om å få fortgang i arbeidet med å sikra ein meir fullstendig statistikk for 
vegtrafikkulykker. 
 
 
 
 

Ingrid Kristine Holm Svendsen  
kst. fylkesrådmann 

  

Håkon Rasmussen 
fylkesdirektør samferdsel 

 

Saksframlegget er godkjent elektronisk og har derfor inga underskrift. 
 
 
Vedlegg 
1 Brev frå Trygg Trafikk til FTU - Meir komplett statistikk for trafikkulykker 
2 Trygg Trafikk 2019 - Helsevesenbasert skaderegistrering som verktøy for å forebygge trafikkulykker 
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Fylkesrådmannen, 10.09.2019 
 

Bakgrunn 
Ein rapport frå Trygg Trafikk avdekker store mørketal i den offisielle statistikken for vegtrafikkulykker. Det er 
denne statistikken som ligg til grunn for trafikksikkerheitsarbeidet i Noreg. Rapporten «Helsevesenbasert 
skaderegistrering som verktøy for å forebygge trafikkulykker» er utarbeidd av dr. philos Johan Lund ved 
Universitetet i Oslo, på vegner av Trygg Trafikk. Lund er ekspert på skadestatistikk.  
 

Om rapporten 
I rapporten går Lund gjennom ulike relevante register frå helsevesenet (til dømes dødsårsakregisteret, 
statistikkregisteret for uføretrygd, Nasjonal traumeregister, osb.) og finn data om ulykker med trafikkskade. 
Desse vert samanlikna med tilsvarande data frå politiregisteret, som er utgangspunkt for den offisielle 
statistikken for vegtrafikkulykker. 
 
Rapporten finn at den offisielle statistikken har ganske oppsiktsvekkande manglar. Den dekkjer berre ca. 17 
prosent av alle som er skadde i vegtrafikkulykker. For særs alvorlege og alvorlege skadar er dekningsgrada 
på 37 prosent. Desse skadekategoriane er viktige i arbeidet med Nullvisjonen. For lettare skadar er om lag 
15 prosent med i politiet sin statistikk. For drepne er det derimot eit komplett samsvar. 
 
I stortingsmeldinga frå 2016 om trafikksikkerheitsarbeidet1 signaliserte regjeringa at dei skulle utgreia 
behovet for nye retningsliner for registrering av vegtrafikkulykker og auka utveksling av skade- og 
ulykkesdata (s. 86). Denne intensjonen vart vidareført som tiltak (nr. 135) i Nasjonal tiltaksplan for 
trafikksikkerheit på veg 2018-2021. Trygg Trafikk har no bedt helse- og samferdslemyndigheitene om å få 
fortgang med dette arbeidet. Trygg Trafikk skriv i brev til FTU Hordaland (vedlagt denne saka):  
 

«Konkret har me oppmoda til at det vert sett av 10 mill. kr. i statsbudsjettet for 2020 til å etablera ein 
nasjonal kapasitet på dette området, knytt til Nasjonalt folkehelseinstitutt. Viktige oppgåver for ei slik 
eining vil t.d. kunne vera å utvikla eit nasjonalt traumeregister til å verta ei valid kjelde for statistikk 
over trafikkulykker, betre skaderegistrering ved sjukehusa, utvikla ei geografisk stadfesting av 
trafikkulykker, inkl. sykkel- og fotgjengarulykker med meir.» 

  

Fylkesrådmannen sine kommentarar 
Nasjonalt og regionalt har ein lagt vekt på å driva eit trafikksikkerheitsarbeid forankra i oppdatert kunnskap 
og statistikk. Statistikken over vegtrafikkulykker har gitt oss eit bilete av kor utfordringane våre ligg, og kva 
omfanget er. Når ein kjenner utfordringane kan ein velja dei rette tiltaka. Med dokumentasjon og evaluering 
av verknaden av tiltak, og utvikling av nye tiltak, har ein kunne utvikla dette arbeidet vidare. Det 
kunnskapsbaserte arbeidet sikrar at stega me tar for ein sikrare kvardag i trafikken, er gjennomtenkte og vel 
grunngitte. Når noko så grunnleggande som ulykkesstatistikken me legg til grunn verkar å vera vaklande, er 
det grunn til å vera uroa. 
 
Det er allereie ei kjent sak at mørketala for eineulykker med fotgjengarar og syklistar er store. Dette er ikkje 
berre ulykker med lettare skade, men også alvorlege ulykker. Me vil kunne førebygga mange slike ulykker 
om me veit meir om kvar og kvifor ulykkene inntreff. Det er vanskeleg å setta i verk tiltak «i blinde». 
Statistikk frå andre stader tilseier at ein stor del av eineulykkene har samanheng med mangelfull drift og  
vedlikehald og dårleg tilrettelegging. Det vil verta behov for å følgja opp drift og vedlikehald ytterlegare for få 
ein nedgang i eineulykker, og for å gjera det meir attraktivt for folk å gå og sykla.  
 
Fram til ein betre nasjonal statistikk over vegtrafikkulykker er på plass, kan ei lokal ulykkeskartlegging gi 
viktig kunnskap. Bergen peikar seg ut som mest aktuelle stad, då det er her ein finn klart flest mjuke 

 
1 Meld. St. 40 (2015-2016). «Trafikksikkerhetsarbeidet – Samordning og organisering. 
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trafikantar i fylket. Kartlegginga av sykkelulykker som Oslo skadelegevakt gjennomførte på oppdrag frå 
Helsedirektoratet og Vegdirektoratet i 2014/2015, kan fungera som utgangspunkt for eit slikt arbeid. Ei lokal 
kartlegging i Bergen bør forankrast i Miljøløftet. 
 
I brevet frå Trygg Trafikk til FTU kjem dei med tilråding om at eitt eller fleire FTU «kan ta initiativ til eit 
innspel, anten kvar for seg eller i fellesskap, til helse- og samferdslemyndigheitene der ein stør oppom 
Trygg Trafikk si oppmoding om å få fortgang i arbeidet med å få på plass ein meir komplett statistikk på 
trafikkulykker». Fylkesrådmannen meiner FTU bør stilla seg bak denne oppmodinga. 
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Til Fylkestrafikksikringsutvalet i Hordaland 

Frå Trygg Trafikk ved Miriam Kvanvik og Knut O. R. Nestås  Dato: 9. september 2019 

Nullvisjonsarbeidet treng ein meir komplett og riktig statistikk over trafikkulykker  
 

Det er fagleg semje om at den offisielle statistikken frå SSB over trafikkulykker med personskade ikkje er 

dekkjande, korkje når det gjeld omfang eller skadegrad. Statistikken inkluderer berre politirapporterte 

ulykker, der køyretøy er involvert. Dermed fell m.a. ofte alvorlege eineulykker på sykkel utanfor, sjølv 

om desse skal definerast som trafikkulykker. Oppgjeven skadegrad vil mange gonger òg vera feil, fordi 

denne vert registrert av politiet, som naturleg nok har avgrensa medisinsk kompetanse. Skadegraden 

vert sjeldan korrigert med omsyn til seinare medisinske funn i helsetenesta.  

Trygg Trafikk var difor særs nøgde då regjeringa i 2016 plikta seg til å «å utrede behovet for nye 

retningslinjer for registrering av vegtrafikkulykker og økt utveksling av skade- og ulykkesdata» 

(jf. Meld. St. 40 (2015-2016) Trafikksikkerhetsarbeidet– Samordning og organisering s. 86). 

Føringa vert repetert i Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet på veg 2018-2021 (tiltak 135).  

Diverre har lite skjedd sidan. Trygg Trafikk har difor engasjert dr. philos Johan Lund, som er ein 

av dei fremste nasjonale ekspertane på skadestatistikk. Han har kartlagd kva relevante register 

som finst i helsesektoren og kva informasjon me kan få om trafikkskadde frå desse registra. 

Resultata av arbeidet finst i den ferske rapporten «Helsevesenbasert skaderegistrering som 

verktøy for å forebygge trafikkulykker», utgjeven av Trygg Trafikk (mai, 2019). 

Dekningsgraden er oppsiktsvekkjande låg  

I rapporten gjennomgår me relevante helsevesenbaserte register: dødsårsaksregisteret, 

statistikkregisteret for uføretrygd, Nasjonalt traumeregister, registeret over 

spesialisthelsetenesta (Norsk pasientregister) og registeret over primærhelsetenesta (KUHR). 

Data om trafikkulykkeskadar frå desse vert samanlikna med tilsvarande data frå politiregisteret, 

som er grunnlaget for samferdslemyndigheitene sin offisielle statistikk.  

Samanlikninga syner at den offisielle statistikken over trafikkulykker ser ut til å ha følgjande 

dekningsgrad:  
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▪ Alle trafikkulykkeskadde: Ca. 17 %. 

▪ Særs alvorlege og alvorlege skadar (viktig med omsyn til Nullvisjonen og nasjonalt 

etappemål): Ca. 37 %.  

▪ Lettare skadar: Ca. 15 %. 

▪ Død: Komplett/stort samsvar. 

Dette er, etter Trygg Trafikk si vurdering, oppsiktsvekkjande lågt, særskilt for kategorien «meget 
alvorlige og alvorlige skader» som me har gått ut frå at me har betre oversikt over.  

Trygg Trafikk har difor bede helse- og samferdslemyndigheitene om å få fortgang i arbeidet 
med å få på plass ein meir komplett statistikk på trafikkulykker, i tråd med stortingsmelding nr. 
40. Konkret har me oppmoda til at det vert sett av 10 mill. kr. i statsbudsjettet for 2020 til å 
etablera ein nasjonal kapasitet på dette området, knytt til Nasjonalt folkehelseinstitutt. Viktige 
oppgåver for ei slik eining vil t.d. kunne vera å utvikla eit nasjonalt traumeregister til å verta ei 
valid kjelde for statistikk over trafikkulykker, betre skaderegistrering ved sjukehusa, utvikla ei 
geografisk stadfesting av trafikkulykker, inkl. sykkel- og fotgjengarulykker med meir.  

God nasjonal statistikk er også viktig for fylka og kommunane 

 

Mørketala i den offisielle statistikken over trafikkulykker med personskade er ei utfordring som 
nasjonale myndigheiter må finna ei løysing på dersom me skal kunne arbeida endå meir 
målretta mot nullvisjonen og det nasjonale etappemålet om å redusera talet som døyr og vert 
hardt skadde i trafikken til maksimalt 350 jf. Nasjonal transportplan for perioden 2018-2029.  

For å nå dei nasjonale måltala er det òg svært viktig at me lukkast med regionalt og kommunalt 
trafikksikringsarbeid framover. Då trengst kunnskap om stoda. Det er vanskeleg å skriva ut ein 
resept om berre delar av diagnosen er kjent. Det er verd å nemna i tillegg at fylkeskommunane 
er i ferd med å overta ansvaret for fylkesvegnettet i samband med avvikling av noverande sams 
vegadministrasjon.  

Tilrådinga frå Trygg Trafikk er difor:  

- At Fylkestrafikksikringsutvalet i Hordaland vert gjort kjende med funna i rapporten 
«Helsevesenbasert skaderegistrering som verktøy for å forebygge trafikkulykker»  

- At Fylkestrafikksikringsutvalet sjølv handsamar dette som ei sak 
- Aktuelle vedtakspunkt må vurderast nærare 
- Eitt eller fleire FTU kan ta initiativ til eit innspel, anten kvar for seg eller i fellesskap, til 

helse- og samferdslemyndigheitene der ein stør oppom Trygg Trafikk si oppmoding om å 
få fortgang i arbeidet med å få på plass ein meir komplett statistikk på trafikkulykker 

- I tillegg er det òg ein moglegheit at FTU jobbar for å få til lokale rapportar etter modell 
frå Vegdirektoratet sitt arbeid frå 2014, med rapportering på trafikkskadde frå Oslo 
skadelegevakt. Dette vil gje eit betre lokalt kunnskapsgrunnlag, men vil ikkje løysa den 
nasjonale problemstillinga med mangelfullt statistikkgrunnlag.  
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Norge har en visjon om at ingen skal dø eller 
blir hardt skadet i trafikken. Fram mot 2030 er 
det nasjonale målet at det maksimalt skal være 
350 hardt skadde eller døde i trafikken i Norge pr 
år. Foreløpige estimater tyder på at dette tallet i 
2018 var 690. Det er betydelig innsats som skal 
til de neste 10 årene for å halvere dette tallet. Til 
sammenligning er antallet drepte og hardt skadde 
i trafikken de siste 10 årene redusert med om lag 
39 %. 

Statistikk over skader og ulykker er et viktig grunn-
lag for målrettet og forebyggende trafikksikker- 
hetsarbeid. Det er i hovedsak politiets registrering 
av informasjon på ulykkesstedet som ligger til 
grunn for dagens offisielle statistikk over veg- 
trafikkulykker som publiseres av Statistisk  
sentralbyrå. Denne statistikken gir en god oversikt 
over antall drepte – men gir ikke et fullgodt bilde 
over omfanget skadde eller skadegrad. Det er en 
betydelig underrapportering i denne statistikken – 
spesielt gjelder det skadde syklister og fotgjengere.

Behovet for å få bedre ulykkesstatistikk har vært 
påpekt lenge og ble blant annet omtalt i Stortings- 
melding 40 (2015-2016) Trafikksikkerhetsarbeidet – 
samordning og organisering, og er senere fulgt  
opp med noen tiltak i Nasjonal tiltaksplan for 
trafikksikkerhet på vei 2018-2021.  Det er en  
nasjonal ambisjon at kunnskap fra ulik helse- 

statistikk skal supplere politiets statistikk. Helse-
vesenet har en rekke registre som kan benyttes for 
å forbedre dagens statistikk. 

Trygg Trafikk har over tid ønsket å få kartlagt hvilke 
relevante registre som finnes i helsesektoren og 
hvilke typer informasjon vi kan få fra disse regis-
trene. Vi engasjerte dr. philos Johan Lund – som 
har arbeidet med skadestatistikk i store deler av 
sitt yrkesliv - og kanskje den kapasitet i Norge som 
best kjenner dette feltet – til å kartlegge hvilke tall 
over trafikkskadde som finnes i de ulike helse- 
registrene.  Resultatet foreligger i denne rapporten.
Johan Lunds arbeid kartlegger blant annet at  
mindre enn ca. 37 % av de som betegnes som 
«hardt skadde» figurerer i den offentlige samferd-
selsstatistikken. Dette er oppsiktsvekkende.

Trygg Trafikk håper at rapporten kan være et nyttig 
grunnlag i arbeidet med å utvikle en mer dekkende 
statistikk over omfanget av skadde i trafikken i 
Norge.

Oslo, mai 2019 
Jan Johansen
direktør

FORORD
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1.1 BAKGRUNN

Et viktig grunnlag for samferdselsmyndighetenes 
trafikksikkerhetsarbeid er data registrert av politiet 
fra et trafikkulykkessted de har rykket ut til. Det er 
kjent at det er stor underrapportering av trafikk-
skader i politiregisteret. I en utgave av Trafikk- 
sikkerhetshåndboka (Elvik og Vaa 2004) gjengis 
på side 45 undersøkelser som viser at politiregis-
trene i 13 land har mellom 21 og 88 % av antallet 
trafikkulykkesskader som registreres i sykehusene. 
For Norge var denne andelen 37 %. Senere i dette 
notatet (tabell 3) anslås det at det årlig behandles 
15 000 trafikkulykkesskadde ved sykehus (spesialist- 
helsetjenesten). Da blir denne andelen i 2017 på 35 
%, siden 5 262 trafikkulykkesskadde ble registrert 
i politiregisteret det året (se tabell 4). Denne an- 
delen går imidlertid ned til 17 % når de antatt 
16 000 ferdigbehandlede trafikkulykkesskadde i 
primærhelsetjenesten inkluderes (se tabell 3). 

I figur 1 nedenfor er denne situasjonen illustrert. 
De tre hovedkildene til trafikksikkerhetsdata –  

helsevesenet, politiet og forsikringsbransjen 
– registrerer forskjellige mengder. Politiet og 
forsikringsbransjen antas å være ganske over- 
lappende, mens helsevesenet har mange flere 
skader registrert. Dette gjelder særlig på ene- 
ulykker med sykkel.

Politiets tall er fra samferdselsstatistikken for 2017 
(Statistisk sentralbyrå, 2018). Forsikringstallene er 
fra registeret over personskader i trafikken (PET-
RAST, Finans Norge (2018). Materiellskader i trafik-
ken, som er mange flere, finnes i et annet register 
– TRAST. Tall fra helsevesenet er anslagsvis basert 
på en del registreringer (se tabell 3). I eneulykker 
med sykkel er motorkjøretøy ikke innblandet. Denne 
kategorien er ikke funnet i politiets registre, og det 
antas at det er svært få slike ulykker som meldes 
til politiet.

Denne figuren viser klart hvorfor det er viktig å få til 
en god registrering av trafikkulykkesskadene som 
behandles i helsevesenet, dersom man ønsker en 
tilnærmet komplett oversikt over personskadene i 
trafikken i Norge.

INNLEDNING
DEL I

FIGUR 1: Personskader i trafikken – hvem registrerer hva?
Politi og forsikring registrert i 2017, helsevesen er anslått (se tabell 3)
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1.2 MÅLSETTING MED RAPPORTEN

I denne rapporten gjennomgås relevante registre og 
registreringer i helsevesenet for å finne frem til et 
anslag over antall trafikkulykkesskadde som be- 
handles/registreres der, på alle alvorlighetsnivå fra 
død til lettere skader. Disse tallene sammenliknes 
med tilsvarende tall som kommer fra politiregisteret.
	
Deretter gjennomgås relevante registre som er 
under utvikling, og som kan bli viktige datakilder 
for trafikkulykkesskader. Det vil bli redegjort for 
det svenske STRADA-registeret (Swedish Traffic 
Accident Data Acquisition) over trafikkulykkes- 
skader i Sverige.
	
På slutten av 1970-tallet startet utviklingen av 
helsevesenbaserte skaderegistreringer i Norge. 
De mange utredningene og handlingsplanene på 
dette feltet gjennomgås, særlig med hensyn til de 
mange tiltakene som ble foreslått, og i hvilken grad 
tiltaksforslagene ble gjennomført.
	
Til slutt vurderes årsakene til at det er så vanskelig 
å få til skaderegistrering i helsevesenet for bruk 
til overvåking og forebygging. Dersom man forstår 
dette, blir det lettere å foreslå tiltak som vil kunne 
lykkes. Rapporten ender med slike forslag.

1.3 	NOEN VIKTIGE BEGREPER OG 	
	 PRINSIPPER INNEN HELSE-		
	 VESENBASERT SKADE- 
	 REGISTRERING

En skade skyldes en akutt eller plutselig påvirkning 
på kroppen av fysiske faktorer (for eksempel meka- 
nisk energi, varme, elektrisitet, kjemikalier eller 
stråling) i en mengde eller størrelse som overstiger 
den menneskelige organismens toleranseevne. I 
noen tilfeller (for eksempel ved drukning eller for-
frysning) forårsakes skaden av et plutselig fravær 
av nødvendig agens som oksygen eller varme 
(NOMESCO 2007). 

I skaderegistreringer som omtales i dette notatet, 
holdes psykiske skader, materielle skader og  
skader på dyr utenfor. I tillegg utelates pasient- 
skader som oppstår i forbindelse med medisinsk 

behandling (komplikasjoner og pasientreaksjoner), 
samt følgeskader (sekvele). 
 
Skader deles opp i følgende hovedgrupper:  
ulykkesskade, voldsskade, selvpåført skade og 
skade etter lovhjemlet inngripen eller krigs- 
handling (Helsedirektoratet 2016). I denne rapporten  
er det ulykkesskader som omtales, altså skader 
som skjer på grunn av ulykker.

En ulykke defineres som en ufrivillig hendelse 
karakterisert ved en hurtigvirkende kraft eller 
påvirkning som kan ytre seg i skade på kroppen 
(NOMESCO 2007). I en trafikkulykke kan mange 
skades, slik at antall skadde kan være flere enn  
antall trafikkulykker. I helsevesenbasert statistikk 
bør det derfor egenlig brukes antall skadde i  
trafikkulykker, eller antall trafikkulykkesskadde. 
	
En trafikkulykke defineres som en ulykke som 
skjer på offentlig gate, vei eller fortau hvor det er 
tilgang for alminnelig ferdsel, og hvor et kjøretøy 
i bevegelse er innblandet. Dette gjelder også 
sykkelvelt, det vil si eneulykker med sykkel. Sist-
nevnte ulykkestype er i svært liten grad registrert 
i politiregisteret. Eneulykker med fotgjengere, for 
eksempel fall på glatt føre på et fortau, defineres 
ikke som trafikkulykke.
	
Skaderegistreringssystem kan deles opp i to  
grupper: a) et overvåkingssystem og b) et fore- 
byggende system (Lund et al. 2004). 

a) Et overvåkende skaderegistreringssystem  
registrerer de skader en ønsker å overvåke, på 
antall og utvikling over tid. Det må være så få data 
som mulig, for ikke å overbelaste registrerings- 
personalet. Dataene må være komplette eller  
representative for det en vil måle.

b) Et forebyggende skaderegistreringssystem 
inneholder mange data om den enkelte skade for 
å kunne forstå årsakene til skadene, slik at man 
kan sette i verk effektive skadeforebyggende tiltak. 
Antall skader man studerer, trenger ikke være 
så mange, heller ikke representative, selv om det 
siste er ønskelig. Et eksempel på et slikt system er 
ulykkesanalysegruppene (UAG) i Statens vegvesen, 
som studerer dødsulykker i trafikken i stor detalj. 
Andre eksempler er såkalte dybdestudier (Nordisk 
Ministerråd 1991).

1.4 SAMMENDRAG

Det er kjent at det er stor underregistrering av 
trafikkulykker i politiregisteret. En god registrering 
av trafikkulykkesskader som behandles i helse-
vesenet, vil bidra vesentlig til å få en tilnærmet 
komplett oversikt. Her gjennomgås relevante 
helsevesenbaserte registre: Dødsårsaksregisteret, 
Statistikkregisteret for uføretrygd, Nasjonalt  
traumeregister, registeret over spesialisthelse- 
tjenesten (Norsk pasientregister) og register-
et over primærhelsetjenesten (KUHR). Data om 
trafikkulykkesskader fra disse sammenliknes med 
tilsvarende data fra politiregisteret, som er basis 
for samferdselsmyndighetenes statistikk. For de 
forskjellige alvorlighetskategoriene av trafikk- 
ulykkesskader for 2017 (for definisjoner, se fotnoter 
i tabell 4) finner vi: 
• Død: Stort samsvar mellom politiregisteret og 
Dødsårsaksregisteret.
• Meget alvorlige og alvorlige skader (viktig med 
hensyn til nullvisjonen): Politiregisteret ser ut til å 
ha en dekningsgrad på mindre enn 37 %. Her må 
imidlertid mer presise data fra Nasjonalt traume- 
register og Norsk pasientregister innhentes. 
En trafikkulykkesskade som resulterer i uføretrygd 
defineres som en meget alvorlig skade. Beregninger 
basert på Statistikkregisteret for uføretrygd tyder 
på at årlig blir 4–500 personer uføretrygdet etter en 
trafikkulykke. I 2017 registrerte man i politi- 
registeret 55 meget alvorlig skadde, det vil si en 
antatt dekningsgrad på 11–14 %. Også her må mer 
presise data fra Statistikkregisteret for uføretrygd 
innhentes.
• Lettere skader: Politiregisteret ser ut til å ha en 
dekningsgrad på 15 %.
• Alle trafikkulykkeskadde: Politiregisteret ser ut 
til å ha en dekningsgrad på 17 %.

Antall døde i trafikkulykker i Norge har sunket jevnt 
de siste årene, fra 350 i 1998 til 106 i 2017. Det 
kan være naturlig å anta at også antall uføre etter 
trafikkulykker vil ha sunket. Men muligens ikke i 
samme grad, om i det hele tatt. Vår akuttmedisinske 
beredskap og behandlingskapasitet er blitt bedre 
og bedre. Det kan medføre at flere alvorlige skade- 
tilfeller som tidligere ville ha medført død, nå blir 
behandlet hurtigere og bedre og dermed reddet fra 
død, men at de får varige skader og uførhet. En slik 
utvikling ble funnet i en studie for en del år siden 

av Lund og Bjerkedal (2001). Her ble det vist til en 
fallende dødsrate i trafikkulykker for aldersgruppen 
16–66 år (1988–93), mens uføretrygdraten etter 
trafikkulykker for årene 1992–1997 var stigende. 
Fireårsforskyvningen ble gjort for å ta høyde for 
at det går noen år fra ulykken skjer, til uføretrygd 
innvilges. Når den synkende raten for død og den 
stigende raten for uføretrygd ble summert, viste 
den summerte raten en klart stigende tendens, 
altså at de meget alvorlige trafikkulykkesskadene 
steg. Tilsvarende studie bør gjennomføres for å se 
om dagens situasjon er den samme. Det er meget 
vesentlig å få en valid statistikk over uføretrygede 
etter trafikkulykker for at vi skal kunne vurdere om 
vi når frem mot nullvisjonen i trafikksikkerhets- 
arbeidet. Behovet for en slik overvåking ble påpekt 
av Stortingets sosialkomite allerede i 1994. Ennå er 
det ikke blitt gjennomført.
	
Temaet om utvikling og forbedring av ulykkes- og 
skaderegistrering i helsevesenet har vært på dags- 
orden i offentlige stortingsmeldinger og handlings- 
planer de siste 40 årene. 13 av disse gjennomgås 
(se tabell 5). Alle dokumentene peker på behovet 
for bedre og mer komplette skadedata.  Gjennom 
årene er det i disse dokumentene blitt fremmet 
svært mange tiltaksforslag. Mange er ikke gjen-
nomført, og flere av disse gjentas fra plan til plan. 
	
Noe er imidlertid oppnådd. Skaderegisteret på 
Folkehelseinstituttet ble etablert i 1990 etter fem 
års prøvedrift, men lagt ned i 2003 grunnet økono-
miske innstramminger. Et nytt skaderegister kom 
i gang fra 2009, og da med rutineregistrering av et 
felles minimum datasett (FMDS). Men uten særlig 
mye ekstra ressurser for å kunne gjennomføre 
dette. Målet om å få et godt nok skaderegister er 
ennå ikke nådd. SYNAPS-forslaget (se omtale i kap. 
3.2.1 – 1991) om å samordne skade- og konse- 
kvensregistre, særlig registrene i NAV, er ikke blitt 
gjennomført. Vi har altså ikke klart å få til en god 
nok overvåking av det nasjonale skadebildet, til 
tross for en god del dokumenter som nettopp har 
pekt på hvor viktig og ønskelig dette er.
	
Det har ikke manglet på mål og tiltaksforslag om 
bedre ulykkes- og skaderegistrering på nasjonalt 
plan. En vesentlig årsak til at det ikke har lykkes, 
er manglende ressurser eller kraft for å nå disse. 
Dette arbeidet er ikke blitt høyt nok prioritert. Det 
er rimelig enkelt å sette opp mål på papiret, men 
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det er vanskeligere å bevilge midler til å oppnå slike 
mål når det er mange andre konkurrerende tema på 
dagsorden som får større oppmerksomhet.

Skadefeltet er lavt prioritert sammenliknet med  
andre helseproblemer. Det har den minste andelen 
av forskningsinvesteringer i Norge av tolv helse- 
problemer, mens det er på femteplass av helse-
tapsjusterte leveår (DALY) (se figur 9). Det kan se  
ut som om samfunnet prioriterer de reparerende 
kreftene på dette feltet. For at de forebyggende 
kreftene skal vinne frem, er det nødvendig å synlig- 
gjøre omfanget av de alvorlige trafikkulykkes- 
skadene, blant annet de uføretrygdede.

Helsevesenets viktigste oppgave er å behandle 
sykdom og skader, ikke å forebygge. Det er over 
50 medisinske kvalitetsregistre som krever mye 
registrering på sykehusene. Riksrevisjonen påpeker 
at disse registrene har for små og for få ressurser 
til å fungere. I en slik situasjon kan vi ikke vente at 
et forebyggende register skal kunne fungere uten 
ekstra ressurser. Det vil komme sist i køen av de 
mange «reparerende» registrene.

Data fra skaderegisteret i Norsk pasientregister 
tas i liten grad i bruk, både sentralt og lokalt, fordi 
dataene ennå er for dårlige og tilbakemeldingene 
er for få. Sykehuspersonale vil være positive til å 
registrere data om skader og ulykker dersom de vet 
at data tas i bruk til overvåking og forebygging. Når 
data ikke tas i bruk, oppfattes registrering som en 
unødvendig belastning. 

Til syvende og sist kan det oppsummeres med at 
registrering og forebygging av ulykkesskader er 
for lavt prioritert i befolkningen, hos politikere og 
i forvaltingen. Det er et ressursspørsmål. Vi har 
metodene og vet mye om hvordan vi skal få til  
effektiv registrering og forebygging av ulykkes- 
skader. Men det er for få og for små ressurser til at 
målene kan nås.

Det viktigste for å få til bedre registrering av trafikk- 
ulykkesdata i helsevesenet er å skape forståelse for 
at man trenger mer økonomiske ressurser til dette. 
For å skape en slik forståelse kan det være nyttig å 
bruke omfanget av meget alvorlige og varig skadde 
i trafikkulykker (som i samferdselsstatistikken 
er lite kjent) som et argument for at vi trenger en 
bedre skaderegistrering. Følgende forslag kan/bør 

gjennomføres for å få dette til – i prioritert rekke- 
følge: 

1.	Statistikkregisteret for uføretrygd utvikles til å gi 
valid statistikk over uføretrygdede etter trafikk- 
ulykker.

2.	Nasjonalt traumeregister utvikles til å bli en valid 
datakilde for alvorlige trafikkulykkesskader.

3.	Den pålagte skaderegistreringen (NPR) ved 
sykehusene styrkes. Et fyrtårnsystem innføres. 
Registrarene i Nasjonalt traumeregister må få 
ressurser for å tilrettelegge og overvåke registre-
ringen.

4.	Geografisk stedfesting av ulykker gjennomføres 
ved sykehus nær trafikksikre kommuner.

5. Kartlegge periodisk skadene som ferdigbehandles 
i primærhelsetjenesten i Vakttårn-prosjektet for 
å finne omfang, mønsteret og utviklingen av disse 
trafikkulykkesskadene.

6. Påvirke KPR (Kommunalt pasient- og bruker-
register) til å inkludere skadedata og koble dem 
opp mot NPR (Norsk pasientregister) for å få et 
komplett og valid overvåkingsregister.

7.	Gjennomføre det tidligere SYNAPS-forslaget om 
å koble behandlingsdata til NAVs registre.

8.	Dybdestudier bør gjennomføres periodisk for å 
finne frem til årsaksforhold og risikofaktorer.

En nasjonal kapasitet må etableres for å kunne 
gjennomføre punktene ovenfor. Det vil være naturlig 
å knytte en slik kapasitet til Nasjonalt folkehelse 
institutt, som allerede har et miljø på helsevesen-
basert skaderegistrering og -forskning. 

Trafikkulykkesdata fra politi og sykehus registreres 
i STRADA-systemet i Sverige. Det oppgis at det 
koster 20 millioner kroner årlig. Det antas at for  
10 millioner kroner årlig vil vi i Norge kunne  
komme meget langt i å gjennomføre de viktigste, 
om ikke alle, punktene ovenfor.
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2.1 	HELSEVESENETS ORGANI- 
	 SERING I NORGE:  
	 HVEM BEHANDLER SKADDE  
	 PERSONER, OG HVOR?

Helsevesenet i Norge er oppdelt i primærhelse- 
tjenesten og spesialisthelsetjenesten, se figur 2 
nedenfor. I dette notatet brukes helsevesenet og 
helsetjenesten om hverandre. De to begrepene 
betyr det samme. 

Fastlegen er pasientens viktigste og oftest første 
kontakt inn mot helsetjenestene. I 2017 var det 
i Norge 4 759 fastlegepraksiser/-hjemler (med 
fast lege) (https://helsedirektoratet.no/statis-
tikk-og-analyse/fastlegestatistikk#fastlege- 
statistikk-2017).
 
På dagtid har fastlegen ansvaret for nødvendige 
allmennlegetjenester til personer på sin liste, også 
øyeblikkelig hjelp. Ved akutt sykdom eller skade 
eller behov for øyeblikkelig hjelp som oppstår på 
kveld eller natt, og som ikke kan vente til neste dag 
(kontakt med fastlege), kontaktes legevakten, som 
finnes i alle kommuner eller i et samarbeid mellom 
kommuner. 

Alt etter hva pasienten har av behandlings- eller 
hjelpebehov kan fastlegen henvise for nødvendig 
helsehjelp. En pasient som trenger å bli utredet 
og/eller behandlet i spesialisthelsetjenesten, kan 
henvises dit. For tilstander som krever innleggelse, 
henvises pasienten til sykehus, både offentlige og 
private. 

Ambulansetjenesten er en del av spesialisthelse- 
tjenesten, og i mange tilfeller starter behandlingen 
allerede der, på vei til sykehus. I de alvorlige tilfellene, 
der det gjelder både å sette i gang behandling og å 
komme til sykehus raskt, benyttes legebemannede 
helikoptre. 

Etter sykehusopphold har mange behov for en  
periode med rehabilitering og opptrening. Dette 
kan skje på en opptreningsinstitusjon. 

Primærhelsetjenestene er kommunenes ansvar 
(nedre del i figur 2). Noen tilbud er organisert i felles- 
skap av kommunen og spesialisthelsetjenesten, 
som for eksempel distriktsmedisinske sentre, noen 
sykehjemstilbud og hospicetilbud.

De regionale helseforetakene (Helse Nord, Helse 
Midt-Norge, Helse Vest og Helse Sør-Øst) har 

HELSEVESENET OG REGISTRERING 
AV SKADE- OG ULYKKESDATA
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ansvar for tilbudet av spesialisthelsetjenesten (øvre 
del i figur 2) til befolkningen i sin region. De eier de 
offentlige sykehusene i regionen. Disse er organis- 
ert i helseforetak, som er styrt fra de regionale 
helseforetakene. Det er cirka 50 offentlige sykehus 
i hele Norge. Disse er organisert i cirka 20 helse-
foretak. 

I spesialisthelsetjenesten registreres en rekke 
administrative og medisinske data som sendes 
til Norsk pasientregister (NPR – se senere), blant 
annet medisinske diagnoser. Disse er listet opp i en 
internasjonal statistisk klassifikasjon av sykdommer 
og beslektede helseproblemer – ICD (International 
Classification of Diseases and Related Health  
Problems). Dette er en klassifikasjon som vedlike-
holdes og revideres av Verdens helseorganisasjon 
(WHO). Det er nå den 10. revisjonen som brukes 
i Norge (ICD-10). I denne er det et skadekapittel 
(kapittel 19) som inneholder cirka 1000 forskjel-
lige skadediagnoser. Det er også et kapittel 20 om 
skadens ytre årsak. Denne brukes for dødsårsaks-
registrering. Det ble bestemt for noen år siden at 
den ikke skulle registreres i Norsk pasientregis-
ter, særlig fordi registreringen av den var dårlig, 

med en kompletthet på cirka 20 % (Sjølingstad 
et al. 2001). Et felles minimums datasett (FMDS) 
for skadefeltet ble på begynnelsen av 2000-tallet 
utviklet som en erstatning for kapittel 20. FMDS blir 
nå registrert i spesialisthelsetjenesten og rappor- 
teres hvert tertial til NPR.

I primærhelsehelsetjenesten registreres diag-
noser også etter en internasjonal klassifikasjon, 
ICPC-2. Dette er andre revisjonen av International 
Classification for Primary Care (ICPC). Dette er en 
mye grovere klassifikasjon enn ICD. For skadefeltet 
er det cirka 50 forskjellige diagnoser som er 
relevante. Det er ingen klassifisering av skadens 
ytre årsak. Diagnosene for hver behandling hos 
primærlege sendes sammen med administrative 
data til et sentralt register i Helsedirektoratet: 
Kontroll og utbetaling av helserefusjoner (KUHR). 
Dette er først og fremst et administrativt/økono-
misk register.

Legevaktene er en del av primærhelsetjenesten. 
En kartlegging i 2011 fant at 316 kommuner hadde 
legevakt i et fast lokale, 101 i vekslende lokaler, og 
13 hadde legevaktbåt (Raknes et al. 2014). Mange 

skader blir ferdigbehandlet her, noen sendes videre 
til sykehus. Skadediagnoser registreres etter ICPC, 
med et par unntak. Skadelegevakten i Oslo er en 
del av Oslo universitetssykehus (OUS), spesialist- 
helsetjenesten, og registrerer skadediagnoser etter 
ICD-10. Bergen legevakt er kommunal, men regis- 
trerer skadediagnoser etter ICD-10. Den skade- 
polikliniske delen gikk i 2018 over til å bli en del av 
Helse Bergen, spesialisthelsetjenesten, tilsvarende 
organiseringen i Oslo.
	
Bedriftshelsetjenesten i Norge består av 700–800 
enheter og dekker omkring 60 % av alle arbeids- 
takere. Det er Arbeids- og sosialdepartementet 
som er myndighet på dette området. En del arbeids- 
ulykkesskader vil bli ferdigbehandlet i bedrifts- 
helsevesenet. Noen av disse kan også være trafikk- 
ulykker. Behandlinger i bedriftshelsetjenesten blir 
ikke registrert i noe sentralt register.

2.2 	EKSISTERENDE REGISTRE I 		
	 HELSEVESENET SOM 	ER  
	 RELEVANTE FOR TRAFIKK- 
	 ULYKKESDATA		

2.2.1	 Dødsårsaksregisteret 
Etter hvert dødsfall skal dødsmelding skrives av 
lege. Data fra dødsmeldinger for norske statsbor- 
gere skal registreres i Dødsårsaksregisteret, også 

når de dør i utlandet. Det er ofte flere medvirkende 
årsaker til dødsfall, og flere diagnoser kan føres på 
skjemaet. For eksempel kan en gammel person ha 
blitt sengeliggende etter et hoftebrudd og etter en 
tid dø på grunn av komplikasjoner, for eksempel 
lungebetennelse. Da kodes hoftebruddet som den 
underliggende dødsårsaken, og lungebetennelsen 
som den medvirkende. I dødsårsaksstatistikken 
fremkommer den underliggende dødsårsaken. 

Folkehelseinstituttet (FHI) tok over som databe- 
handlingsansvarlig for Dødsårsaksregisteret (DÅR) 
1. januar 2014 fra Statistisk sentralbyrå (SSB). 

Komplettheten i DÅR anses å være nær 100 %, 
siden registeret kontrolleres mot Folkeregisteret. 
Diagnosene som påføres av utfyllende lege, er ikke 
alltid klare og entydige. De blir kontrollert av annen 
lege før de kodes etter ICD-10 og innregistreres i 
registeret. For ulykker har skjemaet fire felt som 
skal fylles ut: 1) dato ulykken skjedde, 2) skadested: 
a) i/ved hjemmet; b) annet sted, 3) yrkesulykke: 
a) ja; b) nei, og 4) en linje til å beskrive «hvordan 
skjedde ulykken?». Disse opplysningene skal gjøre 
det mulig å fastsette stedet skadene skjedde, 
og hvilken aktivitet den avdøde holdt på med da 
skaden skjedde. Disse dataene kodes etter ICD-10 
kapittel 20 og innregistreres. 

Manglende eller uklare diagnoser og opplysninger 
skal medføre at skjemaet returneres til utfyllende 
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FIGUR 2: Grunnstrukturen i helsetjenesten 
(fra: https://www.regjeringen.no/no/tema/helse-og-omsorg/sykehus/vurderes/grunnstrukturen-i-helsetjenesten/id227440/). 

PASIENTEN

Sykehus 
(offentlig/privat)

Legespesialist

Opptrenings- 
institusjon

Ambulanse- 
tjenesten

Distriktpsykiatrisk 
senter

Rusinstitusjon

Sykestuer/
transitenheter

hospice

Distrikts- 
medisinsk

senter
Fødestue

FASTLEGEN

Legevakt

Helsestasjon

Sykehjem

Hjemmebaserte 
tjenester

Rustilbud

Organiser t i spesialisthelsetjenesten

Organiser t i primærhelsetjeneste
n

Kilder til figur 3: a) Tabell D8 i Dødsårsaksregisterets statistikkbank (http://statistikkbank.fhi.no/dar/): «Dødsfall av ulykker, etter alder og 

kjønn». b) Tabell 12043 i SSBs statistikkbank (https://www.ssb.no/statbank/table/12043/): «Personer drept eller hardt skadd i veitrafikk- 

ulykker 1946–2017».

FIGUR 3: Personer døde i trafikkulykker 1996–2017
Dødsårsakregisteret (DÅR) og  samferdselstatistikken 
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lege for komplettering. Grunnet kapasitetsproblemer 
blir en del skjema med mangler ikke sendt tilbake 
til utfyllende lege. Av den grunn har det ikke vært 
mulig å bestemme for eksempel hvor mange som 
dør i hjem- og fritidsulykker i Norge. Også mange 
av arbeidsulykkene er ikke blitt registrert fordi 
feltet «yrkesulykke: ja eller nei», ikke er krysset av. 
Slike ulykkesskader kan da bli klassifisert som 
X59 i kapittel 20: «Påvirkning fra uspesifisert  
faktor ved ulykke». For perioden 2000–2003 ble 
denne underregistreringen av yrkesulykker funnet 
å være 40 % (Wergeland et al. 2009). X59 er inklu- 
dert i «Andre ulykker» i DÅRs statistikkbank, og 
de burde egentlig kalles «Andre og uspesifiserte 
ulykker». 

Der ser imidlertid ut som om de aller fleste trafikk- 
ulykkesdødsfall blir identifisert og registrert i 
Dødsårsaksregisteret. I figur 3 ovenfor er det gjort 
en sammenlikning av antall personer som døde i 
trafikkulykker i perioden 1996–2017 basert på 1) 
Dødsårsaksregisteret: nordmenn i trafikkulykker i 
Norge og i utlandet og 2) samferdselsstatistikken 
(politiregisteret): nordmenn og utlendinger i trafikk- 
ulykker i Norge.

Vi ser stort samsvar mellom antall registrerte 
trafikkulykkesdødsfall i disse to registrene. Frem til 
2005 har Dødsårsaksregisteret flere døde. Fra 2005 
er tallene nesten helt sammenfallende.

Dødsårsaksregisteret tar med dødsfall i trafikken 
som skjer i løpet av ett år etter ulykken, politi- 
registeret tar med dødsfall som skjer inntil 30 
dager etter. For årene etter 2005 kan det tenkes  
at antall utlendinger som dør i trafikken i Norge, 
stort sett veies opp mot antall nordmenn som dør  
i utlandet og etter 30 dager.

Folkehelseinstituttet (2018) har siden 2013 laget en 
egen statistikk over utlendinger som dør i Norge. 
For 2016 ble det registrert 61 utlendinger som døde 
i ulykker i Norge, derav 17 i transportulykker. 

I Dødsårsaksregisterets statistikkbank er det ikke 
mulig å få frem antall personer som døde i trafikk- 
ulykker fordelt på undergrupper, som for eksempel 
sykkelulykker. Men det bør være mulig å få dette 
antallet på forespørsel til DÅR. Det er koder i  
kapittel 20 i ICD-10 for undergrupper av trafikanter, 
som for eksempel syklist, motorsyklist, mopedist.

2.2.2	 Statistikkregisteret for uføretrygd
Det er mange som hvert år skades så alvorlig i en 
ulykke, at de blir varig uføre. Dersom inntektsevnen 
blir langvarig nedsatt, vil man kunne bli sikret inn- 
tekt til livsopphold ved å få tildelt uføretrygd. Fem 
vilkår må være oppfylt for å ha rett til uføretrygd:

	 Hovedregelen er at må man ha vært medlem i 
folketrygden de siste tre årene frem til vedkom-
mende ble ufør.  

	 Personen må være mellom 18 og 67 år.  
	 Inntektsevnen må være nedsatt på grunn av 

langvarig sykdom, skade eller lyte. Det er også et 
krav at sykdommen, skaden eller lytet er  
hovedårsaken til den nedsatte inntektsevnen. 

	 Personen må ha gjennomgått hensiktsmessig 
medisinsk behandling og attføring for å bedre 
inntektsevnen. 

	 Inntektsevnen må være nedsatt med minst 50 %.

Statistikk for uføretrygd finnes tilbake til 1967. 
Diagnoseopplysningene for uføreytelser følger 
ICD-10. Statistikken endret seg etter 2004, da tids-
begrenset uførestønad ble innført. Man bør derfor 
være forsiktig med å sammenlikne statistikk over 
uføretrygd før og etter 2004. 

Den siste kjente studien om uførhet og ulykker er 
fra årene 1992–97 (Lund og Bjerkedal 2001). Det ble 
funnet at 7 241 personer ble uføretrygdet etter en 
ulykke i disse seks årene (årlig gjennomsnitt: 1207). 
Av disse var 45 % blitt uføre etter en trafikkulykke, 
32 % etter en arbeidsulykke og resten etter en 
hjem- og fritidsulykke (se også figur 4). 

Tabell 1 på neste side viser antall nye uføretrygdede 
i Norge hvert år fra 1992. Tallene fra årene 1992–
1997 er basert på studien til Lund og Bjerkedal 
(2001) Her ble 212 tilfeldig utvalgte saksmapper 
av 7 241 nye uføretrygdede etter en ulykkesskade 
studert i detalj for å kontrollere kvaliteten på dataene 
i registeret. Den ble vurdert som høy. Tallene fra 
perioden 1998–2017 er tatt fra statistikken som 
finnes på nettsidene til NAV (2018), og fra utdyping i 
e-poster fra rådgiver i statistikkavdelingen i NAV. 
For årene 1992–97 er det gjengitt antall uføretrygd-
ede etter ulykker. Dette fremkommer ikke i stati- 
stikken fra NAV for årene 1998–2017. For de årene 
er antall uføretrygdede etter skader oppgitt, og 
dette tallet er sannsynligvis noe høyere enn antall 
uføretrygdede etter ulykker. Dette fordi voldsskader 

Tabell 1: Nye uføretrygdede i Norge 1992–2017 (kalles her «uføre»). Totalt og fordelt på uføre etter skader (ulykke, vold, 
selvpåført), uføre etter ulykker og uføre etter trafikkulykker. Vist i antall og i rater per 100 000 av risikobefolkningen, det 
vil si den delen av befolkningen (18–66 år) som ikke er uføretrygdet. (Se også figur 4.) 
 

Kilder: Tall for risikobefolkningen er tatt fra befolkningsstatistikken i SSB og uførebefolkningen i NAVs register. Tall for årene 1992–1997 

er tatt fra studien av nye uføretrygdede etter ulykker (Lund og Bjerkedal 2001). Tall for årene 1998–2017 er tatt fra NAVs Arkiv uføretrygd 

diagnoser (2018).

År
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2000

2001

2002
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2005
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2008

2009

2010

2011

2012

2013

2014

2015

2016

2017

20 012

18 197

22 463

25 301

24 912

28 373

33 290

33 551

29 679

25 296

26 798

28 843

21 740

20 259

18 748

19 983

22 082

25 514

28 261

30 957

29 250

23 903

32 090

30 115

29 418
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944

1 070

1 328
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995

1 049

1 122

840

775
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917

1 001

1 082

1 008

810

1 079

1 003

973

1 044
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3,0 2)

3,0
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0,7
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9,9
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1 038

1 085

1 320

1 275

1 204

1 319

737

657

710

897

994

1 166

1 338

1 472

1 262

1 732

13,7
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Finner 
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Diagnosedata  
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annen statistikk.

Finner 
ikke 
statistikk 
på NAVs 
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Diagnosetabellene ble endret fra og 

med 2012. Derfor er tall for trafikkulykker 

ikke publisert.

 1) Tallene for 
1992–97 er antall 
uføre etter ulyk-
kesskader, antatt 
5 % lavere enn 
antall skade- 
uføre.

2) Se avsnit-
tet øverst på 
neste side. Der 
forklares det 
lave tallet med 
at man for årene 
2004–2010 
har en meget 
mangelfull 
statistikk. Da 
innførte man  
en tidsbegrenset 
uførhet. Etter 
hvert er mange 
av disse kommet 
over i uførtrygd- 
registeret, men 
med manglende 
diagnoser.
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og selvpåførte skader er inkludert i skadetil- 
fellene. Disse skadene utgjør cirka 5 % av  
skadene registrert i Norsk pasientregister (Helse- 
direktoratet 2018). Det antas her at andelen volds- 
og selvpåførte skader er på samme nivå i gruppen 
uføretrygdede etter skader. Tallene for nye skade- 
uføre i kolonnene i tabell 1 antas derfor å være 
cirka 5 % høyere enn tallene for nye ulykkesuføre.

Det opplyses fra NAV (e-post 5.9.2018) at diagnose- 
statistikken for nye uføretrygdede (alle typer) er 
svært mangelfull for enkelte år, særlig for årene 
2004–2010. Da hadde man en tidsbegrenset uføre-
trygd. Det kan forklare det lave nivået på registrerte 
skadeuføretrygdede i årene etter 2004, se figur 4. I 
mars 2010 ble over 50 000 overført til arbeids- 
avklaringspenger. Etter hvert er de fleste av disse 
kommet over på uføretrygd, men med manglende 
diagnoseopplysninger i statistikkregisteret. Antall 
nye uføretrygdede etter trafikkulykker i tabell 1 er 
oppgitt i e-posten fra 5.9.2018. De er noe høyere 
enn de tallene som finnes i NAVs Arkiv diagnoser 
uføretrygd på nettsidene (NAV 2018). Det oppgis at 
det er fordi det er kommet nye opplysninger etter at 
dataene er publisert på nettsidene. 

Vi ser i tabell 1 at antallet uføretrygdede etter 
trafikkulykker i 2010 var 339, og at det var 402 i 
2011. Dessverre har vi ikke tall for uføretrygdede 
etter trafikkulykker i senere år. Vi ser også at 

prosentandelen uføretrygdede etter trafikkulykker 
av alle uføretrygdede etter skader (høyre kolonne i 
tabell 1) har økt fra 13,7 i 2005 til 30,0 i 2011, sann-
synligvis på grunn av bedre registreringsrutiner.  
I 2014 ville det ha vært 520 nye uføretrygdede etter 
trafikkulykker dersom samme prosentandel som i 
2011 (30 %). Legg også merke til at denne andelen 
var på mellom 42 og 49 % for årene 1992–97  
(riktignok av uføretrygdede etter ulykkesskader, 
antagelig 5 % lavere enn antall skadeuføre).

Det kan ta lang tid fra en alvorlig ulykke skjer, og 
til uføretrygd innvilges. I den nevnte studien av nye 
uføretrygdede i perioden 1992–97 ble det funnet 
at for 58 % var tiden mellom ulykken og til den ble 
registrert som en uførhet, opptil fem år, for 23 % 
mellom 5 og 10 år, for 11 % mellom 10 og 20 år og 
resten (9 %) var jevnt fordelt fra 20 år og helt opp til 
50 år etter ulykken. For å få en helt riktig trafikk- 
ulykkesstatistikk bør da tilfellene fordeles på de 
årene da ulykken skjedde. Da kan det ta lang tid før 
oversiktene blir komplette.

Antall døde i trafikkulykker i Norge har sunket jevnt 
de siste årene, fra 350 i 1998 til 107 i 2017 (se figur 
3). Dette henger sannsynligvis sammen med at 
antall ulykker med dødspotensial har sunket. Det 
ble nettopp publisert at de farligste møteulykkene 
er blitt halvert på cirka 20 år (TV2 2019). Da vil det 
være naturlig å anta at også antall ulykker som 

medfører uførhet, vil ha sunket. Men muligens ikke 
i samme grad, om i det hele tatt. Vår akuttmedi- 
sinske beredskap og behandlingskapasitet er blitt 
bedre og bedre. Det kan medføre at flere alvorlige 
skadetilfeller som tidligere ville ha medført død, 
nå blir behandlet hurtigere og bedre. Dermed blir 
de skadde reddet fra døden, men får varige skader 
og uførhet. En slik utvikling ble bekreftet i studien 
til Lund og Bjerkedal (2001). Her ble det vist til en 
fallende dødsrate i trafikkulykker for aldersgruppen 
16–66 år (1988–93), mens uføretrygdraten etter 
trafikkulykker for årene 1992–1997 var stigende. 
Fireårsforskyvningen ble gjort for å ta høyde for at 
det går noen år fra ulykken skjer, til uføretrygd inn- 
vilges. Når den synkende raten for død og den sti- 
gende raten for uføretrygd ble summert, viste den 
summerte raten en klart stigende tendens, altså at 
de meget alvorlige trafikkulykkesskadene steg. 

På denne bakgrunn antas at det årlig vil være 
4–500 nye uføretrygdede etter trafikkulykker i 
Norge. 

Den stiplete linjen i figur 4 illustrerer en antatt 
utvikling av nye uføretrygdede etter trafikkulykker 
for årene 2012–2017. Når den sees i sammen-
heng med linjen over nye skadeuføretrygdede for 
2012–2014, ser anslaget på 4–500 nye uføretryg-
dede etter trafikkulykker ut til å være et ganske 
konservativt anslag. 

Denne drøftingen av antall uføretrygdede etter 
skader og ulykker viser at det er behov for å for- 
bedre registreringsrutinene i NAV og å gjeninnføre 
en koding av trafikkulykker. Disse trafikkulykkes- 
skadene er meget alvorlige. Vi teller antall dødsfall 
etter trafikkulykker temmelig nøyaktig. Det må vi 
også være i stand til når det gjelder uføretrygd. Det 
bør gjennomføres studier av Statistikkregisteret for 
uføretrygd som kan gi slike oversikter.

2.2.3	 Nasjonalt traumeregister 
Nasjonalt traumeregister er et kvalitetsregister og 
skal være et verktøy for å kartlegge og evaluere 
omfang og karakteristika av alle alvorlig skadde  
pasienter som behandles av spesialisthelse- 
tjenesten, samt innhold i og utfall av traume- 
behandlingen. Gjennom evaluering av kvaliteten  
på den samlede medisinske behandlingen av 
alvorlig skadde pasienter, kan registeret brukes i 
et kvalitetsforbedrende arbeid av traumeomsorgen 

i Norge, og på denne måten bidra til å redusere 
sykelighet og dødelighet, samt sikre hensikts- 
messig ressursbruk. Databehandlingsansvarlig for 
Nasjonalt traumeregister er Oslo universitetssyke-
hus. Registeret ble etablert i 2005 og fikk nasjonal 
status i 2006.

Totalt skal fire traumesentre (i Oslo, Bergen, 
Trondheim og Tromsø) og 36 sykehus med traume-
funksjon (19 helseforetak) levere data til Nasjonalt 
traumeregister. Journalinformasjonen samles inn 
av sertifiserte registrarer ved helseforetakene, som 
videre innregistrerer opplysninger i den elektro- 
niske innregistreringsløsningen. 

Som hovedregel skal alle pasienter med et 
skadeomfang som resulterer i at traumealarm ut-
løses før/ved ankomst sykehus, inkluderes. Videre 
skal også pasienter med skade av en viss alvor-
lighetsgrad som likevel ikke tas imot med traume- 
alarm ved ankomst sykehus (undertriage), samt 
pasienter som dør på ulykkesstedet eller på vei til 
sykehus, inkluderes i registeret. Inklusjonskriterier 
er nærmere definert etter internasjonalt anerkjente 
medisinske kriterier.

Opplysninger som innregistreres, omfatter informa- 
sjon om ulykken, opplysninger om skadeomfang og 
alvorlighetsgrad, samt opplysninger om fysiologisk 
status, gjennomgåtte undersøkelser og behand- 
lingstiltak i den akutte fasen. Registeret består av 
noe i overkant av 100 datafelt, og det er utarbeidet 
en omfattende definisjonskatalog som beskriver 
hvert datafelt, inkludert definisjon av feltet og dets 
verdikategorier og en kodeveiledning for registre-
ring (se http://www.ntr-definisjonskatalog.no/).

Dataelementer relevante for trafikksektoren er:
	 ulykkesdato og klokkeslett
	 ulykkeskommune og hjemkommune
	 bruk av hjelm
	 veitrafikkulykke og fremkomstmiddel: bil, MC, 

moped, sykkel
	 veitrafikkrolle: fører, passasjer, fotgjenger.

I 2017 ble det innregistrert 7 944 pasienter med 
8 752 registreringer/sykehusopphold på grunn av 
traumer (Jeppesen et al. 2018). 3899 var pasienter 
etter trafikkulykker (dødsfall er ikke med i tallene). 
Av disse var 2 427 involvert i bilulykker, 482 med 
mc/moped, 635 i sykkelulykker, 221 fotgjengere og 
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Kilder til figur 4: Tallene for 1992–1997 er fra Lund og Bjerkedal (2001). Tallene for 2004–2014 er fra NAVs Arkiv uføretrygd diagnoser 

(2018), se tabell 3. For årene 1998–2003 er antall skadeuføretrygdede ikke oppgitt på NAVs nettsider. For årene 2015–17 er ikke diagnose-

data publisert. Fra 2012 ble ikke trafikkulykkesdata publisert.

FIGUR 4: Nye skadeuføretrygede og nye uføretrygdede etter trafikkulykker (tu) 1992–2014
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134 med annen trafikk (e-post fra Nasjonalt traume- 
register (25.3.19, Elisabeth Jeppesen). Det oppgis 
at registeret (2017) mangler cirka 10 % av alle  
traumer i Norge. Det er fremdeles noen sykehus 
som ikke registrerer eller registrerer mangelfullt. 

De trafikkulykkesskadde pasientene ble fordelt på 
to grupper av ISS (Injury Severity Score): a) ISS 9 
og høyere (9+), b) ISS 1–8. ISS regnes ut på basis 
av AIS (Abbreviated Injury Scale) og er summen av 
kvadratet av AIS-tallene. Den er særlig laget for å 
kunne anslå alvorligheten til multiple skader, det vil 
si en skadd person med flere skadde kroppsdeler. 

AIS er en alvorlighetsskala som måler den enkelte 
skades trussel mot livet: 1 – liten, 2 – moderat,  
3 – alvorlig, 4 – meget alvorlig, 5 – kritisk og 6 

– overlevelse usannsynlig. En person med flere 
skader kan for eksempel ha en skade som vurderes 
til AIS 2, og en annen skade som vurderes til AIS 3. 
Da blir ISS: 2 x 2 + 3 x 3 = 13. (Vær klar over at AIS 
måler trussel mot livet, ikke trussel om varig men/
uførhet. Noen AIS 1- og 2-skader kan gi varig men/
uførhet mens noen AIS 4 og 5 skader trenger ikke 
gi varig men/uførhet dersom de behandles fort. I 
en studie av 20 484 personer skadd i trafikkulykker 
med bil (fører eller passasjer) i Sverige i årene 
1995–2001 (Malm et al. 2008) ble AIS og varig  
medisinsk men (permanent medical impair-
ment: PMI, en klassifikasjon som særlig brukes i 
forsikring til å regne ut erstatninger), bestemt. Her 
fant man at av alle skadene vurdert til AIS 1, hadde 
10 % en PMI 1–4 %, 5 % en PMI 5–9 % og 1,2 % en 
PMI større enn 10 %. Tilsvarende fant man at av 

Tabell 2: Antall personer behandlet for traumer etter trafikkulykker og registrert i traumeregisteret i 2017, fordelt på 
trafikantgruppe og ISS (Injury Severity Score) større eller mindre enn 9 (det vil si AIS større eller mindre enn 3) og innlagt 
på intensivavdeling1) eller ikke. Kilde: Nasjonalt traumeregister, e-post 25.3.19 fra E. Jeppesen og muntlig kommunika- 
sjon 26.3.19. 

2427 – 62 %

482 – 12 %

635 – 16 %

221 – 6 % 

134 – 3%

3899 – 100 %

Totalt

Sum av  
kolonne 1+2+5

Bil

MC/moped

Sykkel

Fotgjenger

Annet

Sum

332 – 43 %

137 – 18 %

206 – 27 %

62 – 8 %

31 – 4 %

768 – 100 %

1563 – 61 %

327 – 13 %

417 – 16 %

144 – 6 %

96 – 4 %

2547 – 100 %

946

198

252

87

58

1541

532 – 91 %

18 – 3 %

12 – 2 %

15 – 3 %

7 – 1 %

584 – 100 %

ISS 9+

Kolonne1

ISS 1-8
innlagt

Kolonne 2

ISS 1-8
innlagt 
1 dag +

Kolonne 3 2)

ISS 1-8
Ikke innlagt
eller < 1 dag

Kolonne 4 2)

Uskadde

Kolonne 5 3)

617

129

165

57

38

1006

Trafikant-
gruppe

skadene vurdert til AIS 2, hadde 32 % en PMI 1–4 
%, 13 % en PMI 5–9 % og 3,3 % en PMI større enn 
10 %. Dette viser at AIS-klassifikasjonen ikke er en 
tilstrekkelig beskrivelse av en skades alvorlighet.

Det legges nå opp til at trafikksikkerhetsmyndig- 
heter i Europa skal rapportere antall personer med 
trafikkulykkesskader med AIS 3 eller høyere, det vil 
si alvorlig eller meget alvorlig skade. En skade som 
er vurdert til å ha AIS-verdi på 3, tilsvarer ISS-verdi 
på 9. Fordelingen av traumene etter trafikkulykker  
og registrert i Nasjonalt traumeregister i 2017 på 
trafikantrolle og ISS er vist i tabell 2 på neste side. 
Pasientene med ISS 1–8 er videre delt opp i om de 
ble innlagt på intensivavdeling i én dag eller mer, 
innlagt i mindre enn én dag, ikke innlagt, eller om 
de var uskadde. 

De 1 774 traumepasientene med ISS 9+ og ISS  
1–8, og som var innlagt en dag eller mer på  
intensivavdeling (kolonne 1 og 3 i tabell 2 ovenfor), 
må karakteriseres som alvorlig / meget alvorlig 
skadde. I tabellen over drepte og hardt skadde i  
veitrafikkulykker i SSBs statistikkbank (tabell 
06752) oppgis det at i 2017 var det 55 personer med 
meget alvorlig skade og 610 med alvorlig skade, 
til sammen 665 personer eller 37 % av antallet i 
Nasjonalt traumeregister med en ISS 9+-skade 
eller ISS 1–8 og innlagt en dag eller mer. Dette er 
et minimumstall på grunn av komplettheten i  
Nasjonalt traumeregister, som er anslått til 90 %. 
Man kan også anta at flere av skadene med ISS 
1–8 som ikke er innlagt eller innlagt mindre enn 
1 dag på intensivavdeling (kolonne 4 i tabell 2) vil 
bli innlagt på en annen sykehusavdeling, og da per 
definisjon være en alvorlig skade i trafikkulykkes-
statistikken. Det kommer vi tilbake til i kapittel 
2.2.4.

Beskrivelsen i dette kapitlet indikerer at kom-
plettheten av alvorlig og meget alvorlig skadde 
personer i politiets register er mindre enn 37 %.

2.2.4	 Norsk pasientregister
Norsk pasientregister (NPR) ble besluttet etablert 
som et direkte personidentifiserbart helseregister i 
2007. Registerets hovedformål er å danne grunn-
lag for administrasjon, styring og kvalitetssikring 
av spesialisthelsetjenester. I tillegg har NPR som 
formål å bidra til medisinsk og helsefaglig forsk-
ning og til kunnskap for forebygging av skader og 

ulykker. NPR inneholder helseopplysninger om alle 
som venter på eller har fått helsehjelp i spesialist- 
helsetjenesten i Norge. 

Opplysninger om skader og ulykker registreres 
etter et felles minimums datasett (FMDS) (Helse- 
direktoratet 2016): 

	 kontaktårsak/skademekanisme/alvorlighetsgrad
	 (AIS)
	 skadetidspunkt/skadekommune
	 aktivitet på skadetidspunkt
	 dersom arbeidsulykke: arbeidsgivers bransje. 
	 skadested, herunder verdien «Vei, gate, trafikk- 

ulykker», som er en ulykke på offentlig gate/vei 
med minst ett kjøretøy i bevegelse involvert 

	 fremkomstmiddel involvert i trafikkulykken: 
personbil/varebil, lastebil, motorsykkel, moped, 
buss, ATV/firhjuling, sykkel, ski/snøbrett, til fots, 
annet, ukjent

	 geografiske koordinater for skadestedet er mulig 
å registrere som et frivillig dataelement

Helsedepartementet påla i 2009 alle somatiske 
sykehus og tre kommunale legevakter i Norge (i 
Oslo, Bergen og Trondheim) å registrere FMDS for 
alle skadepasienter. Det tok lang tid å få i gang 
registreringen, og den er ennå langt fra komplett. 
Figuren nedenfor viser utviklingen i komplettheten 
fra 2011: for alle skadene, for de innlagte og for de 
poliklinisk behandlede. Nå er den nasjonale kom- 
plettheten på 50 %. De innlagte er de mest alvorlige 
skadde, men her er komplettheten ikke mer enn på 
cirka 30 %. Det henger sammen med at rutinene 
for å registrere de innlagte er dårligere enn for de 
poliklinisk behandlede.
              ￼
Det utgis hvert år en rapport fra Norsk pasient- 
register med oversikt og analyse over de dataene 
som er samlet inn. Foreløpig siste rapport om- 
handler data fra 2017 (Helsedirektoratet 2018).  
I 2017 ble det registrert 304 314 nye skader med  
en skadediagnose fra kapittel 19 i ICD-10. Inn- 
leggelsesprosenten er gjennomsnittlig på cirka 20 
%. Av de 304 314 nye skadene hadde 152 728 blitt 
registrert med felles minimum datasett (FMDS), 
det vil si en kompletthet på 50,2 %. Den historiske 
utviklingen over komplettheten i figur 5 ovenfor er 
tatt fra disse årlige rapportene.

Komplettheten varierer sterkt mellom helsefore-

 1) Traumepasienter blir først lagt inn på intensivavdeling. Derfra blir de enten skrevet ut som uskadde (kolonne 5) eller lagt inn på andre 
avdelinger til mer behandling. Nasjonalt traumeregister kan ennå ikke oppgi antall innleggelsesdager på andre behandlingsavdelinger 
enn intensivavdelingene. Men det kan vi få informasjon om fra Norsk pasientregister, se kapittel 2.2.4.

 2) Summene i kolonne 3 og 4 er oppgitt av Nasjonalt traumeregister, men ikke fordelingen på trafikantgruppe. Den antas av JL å være 
den samme som fordelingen i kolonne 2. Tallene i kolonne 2 er oppgitt fra Nasjonalt traumeregister.

 3) Denne gruppen er pasienter som ikke har skader. De er innlagt på bakgrunn av at de oppfyller skademekanismekriterier for utløsing 
av traumeteam (definert i nasjonal traumeplan) på sykehuset.
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takene. I 2017 var det ett helseforetak som ikke 
registrerte, det vil si 0 % kompletthet, 3 mellom  
1 og 20 %, 6 mellom 20 og 40 %, 8 mellom 40 og  
60 %, 4 mellom 60 og 99 % og ett med 100 % 
kompletthet. Denne variasjonen, sammen med den 
lave registreringen av innlagte pasienter, gjør at 
det ennå ikke er laget noe nasjonalt representativt 
utvalg.
	
I 2017 ble det registrert 7 376 trafikkulykker (Helse-
direktoratet 2018, s. 16). Siden komplettheten er 
50 %, vil dette tallet kunne bli det dobbelte dersom 
alle var registrert, det vil si cirka 14 700. Det er nok 
enda høyere, siden de innlagte er lavere registrert. 
Trafikkulykker er mer alvorlige enn gjennomsnittet 
og bør derfor ha en høyere innleggelsesprosent.  

La oss anta at det vil være cirka 15 000 personer 
som årlig behandles i spesialisthelsetjenesten på 
grunn av trafikkulykker. (I tillegg vil et stort antall 
personer ferdigbehandles i primærhelsetjenesten 
etter trafikkulykker, se kapittel 2.2.5.) Trafikk- 
ulykkesskader er alvorligere enn gjennomsnittet, 
slik at vi kan videre anta at minst 20 % av disse blir 
innlagt, det vil si minst 3 000 innlagte pasienter 
etter trafikkulykker årlig. Etter definisjonen i sam-
ferdselsstatistikken er disse alvorlige eller meget 
alvorlige trafikkulykker (se også forrige kapittel).
	
Fremkomstmiddelet til de skadde i trafikkulykkene 
blir registrert i Norsk pasientregister. Fordelingen 
av disse i prosent av de registrerte trafikkulykkene i 
2017 er vist i figuren nedenfor.

FIGUR 5: Kompletthet (prosent) av registrering av skadedata i Norsk pasientregister 2011-20117
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2.2.5	 Database over kontroll og utbetaling av 	
	 helserefusjoner 
Kontroll og utbetaling av helserefusjoner (KUHR) er 
et fagsystem (database) for behandlingsrefusjon i 
primærhelsetjenesten, og det omfatter refusjons- 
krav fra leger, helsestasjoner/jordmødre, fysio- 
terapeuter, kiropraktorer, psykologer, tannleger, 
poliklinikker, private laboratorier og røntgen- 
institutt. Databasen inneholder detaljert informa- 
sjon om hver enkelt primærhelsetjenestekontakt, 
deriblant medisinske koder. I primærhelsetjenesten 
blir diagnoser kodet etter kodeverket ICPC (Inter-
national Classification of Primary Care). De aller 
fleste refusjonskrav sendes inn elektronisk. KUHR 
forvaltes av Helseøkonomiforvaltningen (Helfo) i 
Helsedirektoratet.
 
Opplysninger om skader som behandles av fast- 
leger og i kommunale legevakter, registreres etter 
ICPC-klassifikasjonen, hvor det er cirka 50 skade- 
relaterte diagnoser. Det er ingen opplysninger 
om ulykkestype, skademekanismer og lignende 
tilsvarende det vi har i det FMDS-et som registreres 
i spesialisthelsetjenesten. Derfor kan vi ikke si noe 
om ulykkesmønsteret for de skadene som ferdig- 
behandles av primærlegene, uten å gjøre spesial- 
studier (se kapittel 2.2.6 om Vakttårnprosjektet).

Ved Folkehelseinstituttet har man i et eget prosjekt 
ved hjelp av fødselsnummer koblet sammen data 
om skader som er behandlet i perioden 2009–14 
i primær- og spesialisthelsetjenesten, og som er 
blitt registrert i KUHR og NPR i disse årene. Man 
har funnet at den gjennomsnittlige årlige nasjonale 
insidensen for personer som ble legebehandlet for 
en skade i disse årene, var 125 per 1000 innbyg-
gere, og at den var ganske stabil på dette nivået 
i hele denne perioden (Ohm et al. 2018). 55 % av 
disse ble ferdigbehandlet i primærhelsetjenesten. 
Dersom det var samme insidens i 2018, ble cirka 
660 000 nordmenn av en befolkning på 5,3 millioner 
behandlet av en lege på grunn av en skade, 360 000 
ferdigbehandlet i primærhelsetjenesten og 300 000 
i spesialisthelsetjenesten. 

I 2017 ble det i NPR (kompletthet 50 %) registrert 
152 728 skader med et FMDS (Helsedirektoratet 
2018, tabell 13, s. 18). Av disse var 7 376 veitrafikk- 
ulykker (4,8 % av de 152 728 skadene). Siden trafik-
kulykkesskader er mer alvorlige enn gjennom- 
snittet, antas det at relativt mange flere av disse 
skadene går direkte til spesialisthelsetjenesten enn 
dem som ferdigbehandles i primærhelsetjenesten. 
La oss anta at andelen trafikkulykkesskader som 
ferdigbehandles i primærhelsetjenesten, dermed er 

Basert på beregningene ovenfor antas det at årlig vil 15 000 personer behandles i spesialisthelsetjenesten etter en 
trafikkulykke. Fordelingen på fremkomstmidler antas å tilsvare fordelingen i figur 6: 
Sykkel: 6 750 / Bil: 4 500 / Buss/lastebil: 500 / Motorsykkel: 900 / Moped: 600 / Fotgjenger:  1 000 / Annet:  750

FIGUR 6: Fremkomstmiddel til den skadde i prosent av alle trafikkulykker registrert i 2017 i NPR 
N = 7 376, derav 126 uoppgitte. De antas å ha samme fordeling som de oppgitte.
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Tabell 3: Årlig antall trafikkulykkesskadde ferdigbehandlet i primær- og spesialisthelsetjenesten og totalt, fordelt på 
fremkomstmiddelet til den skadde (se også figur 7). (Antall beregnet basert på registreringer i Norsk pasientregister og 
kartleggingsprosjekt på Folkehelseinstituttet (Ohm et al. 2018). Se for øvrig avsnittene ovenfor.)

Sykkel

Bil

Buss/lastebil

Motorsykkel

Moped

Fotgjenger

Annet

Alle trafikkskader

7 200

4 800

500

1 000

600

1 100

800

16 000

6 750

4 500

500

900

600

1000

750

15 000

Trafikkulykkeskadde i 
primærhelsetjenesten

Trafikkulykkeskadde i 
spesialisthelsetjenesten

Årlig antall trafikk- 
ulykkeskadde i  
helsetjenesten (%)

13 950 (45)

9 300 (30)

1 000 (3)

1 900 (6)

1 200 (4)

2 100 (7) 

1 550 (5)

31 000 (100)

Fremkomstmiddel til 
den skadde
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4,5 %, eller cirka 16 000. Dersom disse 16 000 har 
samme fordeling på fremkomstmiddel som de 7 
376 i figur 6, vil de fordele seg som vist i kolonne nr. 
2 fra venstre i tabell 3.

2.2.6	 Vakttårnprosjektet
Helse- og omsorgsdepartementet har etablert et 
Nasjonalt kompetansesenter for legevaktmedisin 
i Bergen. Senteret er faglig knyttet til Forsknings-
gruppe for allmennmedisin ved Universitetet i 
Bergen. Senteret skal gjennom forskning og fagut-
vikling og i samarbeid med andre fagmiljøer bidra 
til å bygge opp og formidle faglig kunnskap innen 
kommunal legevaktmedisin (Uni Research 2017).
	
Dette senteret har siden 2007 registrert legevaktak-
tivitet i Norge ved hjelp av et utvalg på syv legevakt-
distrikt som blir kalt vakttårn. Fra og med 2014 ble 
kontaktårsak registrert med bruk av ICPC-2-koder. 
Dette utvalget regnes som godt representativt for 
legevaktene i Norge.
	
Det bør være fullt mulig å få et bilde av skadebe-
handlingen i primærhelsevesenet ved å registrere 
data om skadde pasienter som behandles ved disse 
legevaktene. Det ble i 2016 laget et forslag til et 
prosjekt for å kartlegge omfanget av pasienter med 
skader ved disse legevaktene, behandlingsforløp og 
skadebilde. Det ble ikke gjennomført, på grunn av 
manglende kapasitet. 

2.2.7	 Lokale helsevesenbaserte registreringer 	
	 av skadedata
Det har helt siden begynnelsen av 1970-tallet vært 

gjennomført lokale helsevesenbaserte skade- 
registreringer, flere av disse om trafikkulykkes- 
skader (Bø 1972, Lereim 1984, Ytterstad 2003). Felles 
for disse er at omfanget av trafikkulykkesskader 
som behandles i helsevesenet, ble dokumentert. 

I Harstad ble det i sykehusregistreringen etablert 
en enkel rutine for å identifisere det geografiske 
skadestedet for trafikkulykker. Dette medførte at 
det forebyggende arbeidet i Harstad ble effektivisert. 
Flere tiltak ble iverksatt (Ytterstad 2003).

I løpet av en måned (august 2003) sammenliknet 
man antall trafikkulykkesskader registrert av 
politiet med dem som ble behandlet i helsevesenet 
(legevakten og ambulansetjenesten) i Oslo (Lund 
2004). Det fremkom at dekningsgraden i politiets 
registreringer av trafikkskadene som ble registrert 
i helsevesenet, var 17 %. Dette er ganske likt det 
som fremkommer i tabell 4 nedenfor. Grunnen til 
at det er såpass mye lavere enn de 37 % som er 
gjengitt i Trafikksikkerhetshåndboken (Elvik og Vaa 
2004, s. 45), er at denne studien inkluderte skade- 
legevakten, som tilsvarer det meste av primær- 
helsetjenesten i andre byer. De 37 % er basert på 
spesialisthelsetjenesten.

I kommunen Os i Østerdalen (med cirka 2 000 
innbyggere) har kommunelegen (Helge Lund) 
drevet lokal skaderegistrering siden 1990-tallet. 
Denne registreringen er komplett, fordi det kun er 
ett legekontor i kommunen, og det er god oversikt 
over forholdene. Basert på sin registrering har han 
samarbeidet med lokale myndigheter og frivillige 

HELSEVESENBASERT SKADEREGISTRERING SOM VERKTØY FOR Å FOREBYGGE TRAFIKKULYKKER 
	 Innledning
	 Helsevesenet og registrering av av skade- og ulykkesdata 
	 Historisk utvikling av helsevesenbasert skaderegistrering, stortingsbehandlinger og handlingsplaner
	 Identifisering av årsaker til lavt nivå på skaderegistrering i helsevesenet, og forslag til forbedringer
	 Referanser/forkortelser

HELSEVESENBASERT SKADEREGISTRERING SOM VERKTØY FOR Å FOREBYGGE TRAFIKKULYKKER 
Innledning
Helsevesenet og registrering av av skade- og ulykkesdata 
Historisk utvikling av helsevesenbasert skaderegistrering, stortingsbehandlinger og handlingsplaner
Identifisering av årsaker til lavt nivå på skaderegistrering i helsevesenet, og forslag til forbedringer
Referanser/forkortelser

organisasjoner om forebygging av skadene. Dette 
har gitt resultater ved at hans registrering viser en 
nedadgående trend (Lund. H. 2002).

I Vestfold er det de siste årene blitt et sterkt nett- 
verk av trygge lokalsamfunn ved at 8 av 12 kom-
muner arbeider etter Trygge lokalsamfunn-
modellen. Dette arbeidet er evaluert (Nordbakke 
2014). Evalueringen viste at manglende skade- 
data er en kritisk faktor når det gjelder å prioritere 
innsatsen og å kunne evaluere effekten av arbeidet. 
Det er nå etablert et samarbeid mellom fylkeskom-
munen i Vestfold og sykehuset i Vestfold (SiV) om 
å få til en geografisk stedfesting av trafikkulykker, 
inklusive sykkel- og fotgjengerulykker, slik at man 
kan få informasjon om hvor man bør innrette den 

forebyggende innsatsen. I dette prosjektet har man 
blitt inspirert av to prosjekter i Norge om stedfesting 
av trafikkulykker, som har vist at det er mulig: ved 
regionsykehuset i Trondheim (Stene 1996) og ved 
Oslo skadelegevakt (Gravseth 2004). 

Det planlegges nå fra samferdselsetaten i Vestfold 
fylkeskommune i samarbeid med SiV å etablere 
registrering av de trafikkulykkesskadene som  
behandles på sykehuset, og å identifisere de 
geografiske koordinatene til skadestedet. Erfarin-
gene fra dette prosjektet vil være meget verdifulle 
når man skal finne ut hvordan dette kan gjennom-
føres ved andre sykehus i Norge. 

FIGUR 7: Årlig antall trafikkulykkesskadde ferdigbehandlet i primær- og spesialisthelse-		
tjenesten og totalt, fordelt på fremkomstmiddelet til den skadde
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 1) Definisjon av skadegrad i veitrafikkulykkesstatistikken. Skadegrad blir oppdelt i drept, meget alvorlig skadd, alvorlig skadd og lettere skadd.
a) Som drepte regnes alle som dør innen 30 dager etter ulykkesdato av skader påført i ulykken.
b) Meget alvorlig skadde er personer med skader av en slik art at personens liv en tid er truet, eller personer som har skader som fører 
til varig og alvorlig men (det forutsettes i denne rapporten at dette gjelder for en person med en trafikkulykkesskade som medfører 
uførhet og blir registrert i uføretrygdregisteret).
c) Alvorlig skadde er personer med større, men ikke livstruende skader (også de som legges inn på sykehus).
d) Lettere skadde er personer med mindre brudd, skrammer og lignende, som ikke trenger sykehusinnlegging.

2)  Antall meget alvorlig og alvorlig skadde i Helse er basert på Nasjonalt traumeregister (se kapittel 2.2.3). 	
En del av disse er så hardt skadd at det medfører uførhet. Kolonnen «Helse ISS 1–8» inkluderer dem som er innlagt på intensivavdeling en 
dag eller mer (se tabell 2). 

3)  Antall lettere skadde i Helse fremkommer ved å trekke antall skadde registrert i Nasjonalt traumeregister fra totaltallene i tabell 3. 
Tallene er avrundet for ikke å fremstå som eksakte tall.

4) I samferdselsstatistikken har 43 skadde uoppgitt skadegrad og trafikantgruppe. 309 hadde uoppgitt skadegrad, men oppgitt trafikant-
gruppe: bil. Disse 309 er lagt inn i tallet for alle skadde med bil.  

5) 55 av disse 665 er ifølge samferdselsstatistikken meget alvorlig skadde, se fotnote 1 b ovenfor. Basert på data fra Statistikkregisteret for 
uføretrygd antas det at årlig vil 4–500 personer i alderen 18–67 år bli uføretrygdet etter en trafikkulykke (se beregninger i kapittel 2.2.2). 

6) Denne dekningsgraden på 37 % gjelder trafikkulykkesskadde med ISS 9+ og ISS 1–8 og minst en liggedag på intensivavdeling. Den vil 
gå ytterligere ned på grunn av anslått 10 % underregistrering i Nasjonalt traumeregister. Den vil gå ned til 22 % dersom vi går ut fra at det 
årlig vil legges inn 3 000 personer på norske sykehus etter en trafikkulykke, se kapittel 2.2.4. 

Tabell 4: Antall meget alvorlig, alvorlig og lettere trafikkulykkeskadde behandlet i spesialist- og primærhelsetjenesten 
(Helse) og antall registrert i samferdselsmyndighetenes registre (Samf.) i 2017, og % registrerte i Samf. av de beregnede/
antatte i Helse.
Kilde til samferdselsmyndighetenes statistikk: 06752: Personer drept eller skadd i veitrafikkulykker, etter kjønn, skade-
grad og trafikantgruppe 2001–2017 (https://www.ssb.no/statbank/table/06752/) 1)

Bil
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Annet

Uoppgitt
skadegrad

Totalt

Meget alvorlig og alvorlig 
skadde 2)

332
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ISS 9+
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1-8 2)
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% Samf. 
av 
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617

129

165

57

38

1 006

316

155

91

81

22

665 5)

33

58

25

68

3

37 6)
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2
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5
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434)
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3
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6
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2.3	OPPSUMMERING AV  
	 ANTALL TRAFIKKULYKKE-		
	 SKADDE I NORGE	

Gjennomgangen av de forskjellige registrene og 
registreringene som er beskrevet ovenfor, har gjort 
det mulig å sammenfatte statistikken over trafikk- 

ulykkesskadde som behandles i helsevesenet, 
både i primær- og i spesialisthelsetjenesten. Vi 
søker nå å sammenlikne denne helsevesenbaserte 
statistikken med den som publiseres av samferd-
selsmyndighetene basert på politiregisteret. Denne 
sammenlikningen fremkommer i tabell 4 nedenfor 
og figur 8 på neste side. 

Vi ser av tabell 4 at dekningsgraden av politiets 
registreringer av alle trafikkskadene som blir 
registrert i helsevesenet, er beregnet til 17 %. Det 
er samme dekningsgraden som ble funnet i august 
2003 i Oslo (se kapittel 2.2.7). Det stemmer også 
godt med dekningsgraden funnet av Elvik og Vaa på 
37 %, fordi dette er en dekningsgrad av de syke-
husbehandlete trafikkulykkesskadene, som er noe 
færre enn halvparten av totalen når de ferdig- 
behandlede i primærhelsetjenesten inkluderes. 
	
Dekningsgraden av de meget alvorlig og alvorlig 
skadde i politiregisteret er 37 % av de skadde med 
ISS 9+ og ISS 1–8 og minst en liggedag på inten-
sivavdeling. Den vil gå ytterligere ned på grunn av 
anslått 10 % underregistrering i Nasjonalt traume- 
register. Den vil gå ned til 22 % dersom vi går ut 
fra at årlig vil 3 000 personer legges inn på norske 
sykehus etter en trafikkulykke, se kapittel 2.2.4. Det 
er behov for å finne frem til eksakte tall fra Nasjonalt 
traumeregister og Norsk pasientregister.
	

Det som imidlertid må understrekes, og som kom-
mer frem i fotnote 5 til tabell 4, er at på bakgrunn 
av statistikk fra Statistikkregisteret for uføretrygd 
antydes det at det hvert år er 4–500 personer i 
Norge i alderen 18–67 år som blir uføretrygdet etter 
en trafikkulykke (se også kapittel 2.2.2). Dette er et 
mye høyere antall enn de 55 som blir registrert som 
meget alvorlig skadde i samferdselsstatistikken. 

Anslaget på antall uføretrygdede etter trafikk- 
ulykker har ikke vært publisert siden studien til 
Lund og Bjerkedal (2001). En tilsvarende studie 
bør umiddelbart gjennomføres for å få verifisert 
det reelle antallet i de siste årene. Uføretrygdet er 
etter død den mest alvorlige skadekategorien. Det 
er meget vesentlig at vi må få en valid statistikk 
over disse. Overvåking av denne skadekategorien er 
nødvendig for at vi kan vurdere om vi når frem mot 
nullvisjonen i trafikksikkerhetsarbeidet. Behovet for 
en slik overvåking ble påpekt av Stortingets sosial-
komite allerede i 1994 (se senere i kapittel 3.2.1). 
Ennå er det ikke blitt gjennomført.
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FIGUR 8: Årlig antall meget alvorlige / alvorlige og lettere skader behandlet i helsevesenet 
(anslått) og registrert i samferdselsmyndighetenes register. (Kilde: tabell 4)
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2.4 	REGISTRE UNDER UTVIKLING I 
	 HELSEVESENET SOM ER  
	 RELEVANTE FOR TRAFIKK- 
	 ULYKKESDATA	

Det er arbeid i gang for å utvikle registre eller data-
grunnlag til registre som vil kunne bli verdifulle for 
å gi bedre helsevesenbasert statistikk over trafikk- 
ulykkesskader. 

2.2.1	 Kommunalt pasient- og brukerregister
Dette er et register som inneholder opplysninger 
om alle innbyggere som har mottatt helse- og om-
sorgstjenester fra sin kommune. Det ble åpnet  
i april 2018. Hovedformålet med Kommunalt  
pasient- og brukerregister (KPR) er å gi sentrale og 
kommunale myndigheter grunnlag for planlegging, 
styring, finansiering og evaluering av kommunale 
helse- og omsorgstjenester. I tillegg skal opplysnin-
gene kunne brukes til kvalitetsforbedring, forebyg-
gende arbeid, beredskap, analyser, forskning og 
nasjonal kjernejournal.

Foreløpig inneholder KPR kun data fra KUHR.  
Senere vil KPR motta data fra andre kilder i primær- 
helsetjenesten (blant annet IPLOS-registeret, tann-
helse, helsestasjon og skolehelsetjenesten). 

På sikt vil det kunne bli mulig å koble data fra KPR 
med data fra NPR for dermed å få frem mer valide 
oversikter over skadebildet i Norge, skader som er 
behandlet både av leger og tannleger. Det er allerede 
nå mulig å få noe statistikk fra KPR direkte fra 
nettsidene til Helsedirektoratet: https://helse
direktoratet.no/kommunalt-pasient-og-
brukerregister.

2.4.2	 Nasjonalt datasett for ambulanse- 
	 tjenesten
Ambulansetjenesten er en viktig del av den akutt-
medisinske kjeden. Ambulanser transporterer  
pasienter med alvorlige ulykkesskader fra skade- 
sted til sykehus. Her ligger det muligheter til å 
få registrert viktige data om ulykken og skaden 
til bruk i trafikksikkerhetsarbeidet, ikke minst de 
geografiske koordinatene til skadestedet.
	
Stortinget, Riksrevisjonen og Regjeringen har 
etterlyst nasjonal styringsinformasjon for aktivi-
teten i den akuttmedisinske kjeden. I en rapport fra 

Helsedirektoratet (2016b) presenteres behovet for 
helsefaglig informasjon fra ambulansetjenesten. 
Rapporten er et bidrag til innholdet i og det videre 
arbeidet med elektroniske løsninger i den akutt- 
medisinske kjeden. 

Det kan bli aktuelt å få inn dataelementer i et 
fremtidig datasett for ambulansetjenesten som vil 
være relevante for registrering av trafikkulykkes-
data. I Vestfoldprosjektet (se kapittel 2.2.7) er det 
blitt drøftet hvordan man kan inkludere data fra 
ambulansetjenesten inn i registreringen av trafikk- 
ulykkespasienter.

2.4.3	 Norsk register for skade, intensiv- 
	 behandling og beredskap
For å få en oversikt, i form av et register, over 
pasienter med alvorlige skader som resultat av 
ulykker og andre akutte og dramatiske hendelser, 
foreslår en arbeidsgruppe oppnevnt av Interregional 
styringsgruppe for medisinske kvalitetsregistre 
at det etableres et nasjonalt register for skade, 
intensivbehandling og beredskap, med navnet: 
Norsk register for skade, intensivbehandling og 
beredskap (NSIB) (Medisinske kvalitetsregistre 
2016). Registeret foreslås som et basisregister med 
data fra Norsk pasientregister, Folkeregisteret og 
Dødsårsaksregisteret, med tilknyttede medisinske 
kvalitetsregistre innen alvorlig skade og intensiv- 
behandling (blant annet Nasjonalt traumeregister). 
I tillegg vil registeret kunne ivareta enkelte opp- 
gaver innen nasjonal beredskap ved mer omfat-
tende hendelser.

Det vil være en fordel for trafikkulykkesfeltet om 
det kan opprettes et slikt register for å se data fra 
alvorlige ulykkesskader i en sammenheng.

2.5 	REGISTRE I ANDRE LAND	

2.5.1	 STRADA i Sverige
STRADA (Swedish Traffic Accident Data Acquisi-
tion) er et informasjonssystem for data om skader 
og ulykker i veitransportsystemet i Sverige. Det er 
basert på data fra to kilder, politi og helsetjenesten: 

	 Politiet rapporterer inn veitrafikkulykker med 
personskade. Denne rapporteringen er lands-	
omfattende i STRADA siden 2003.

	 Sykehus rapporter data for personer som blir 
behandlet for veitrafikkskade etter et omfattende 
datasett. Dette er samtykkebasert, pasienter 
på sykehusene må godkjenne at det registreres 
informasjon om dem i dette registeret. Syke- 
husrapporteringen har vært landsdekkende  
siden 2016.

	
Det er bortfall i begge kildene: politiet og helse- 
vesenet. Det er delt inn i eksternt og internt 
bortfall. Det eksterne bortfallet skyldes ulykker 
som ikke meldes til politiet, for eksempel mange 
sykkelulykker, og ved at pasienter behandles på 
andre helseinstitusjoner enn de sykehusene som 
er med i registreringen. Det interne bortfallet skjer 
ved at ulykker som meldes til politiet, ikke blir 
registrert i STRADA, og at trafikkulykkespasienter 
ved de registrerende sykehusene ikke blir regis-
trert for eksempel på grunn av tidsnød. På grunn 
av dette bortfallet kan det være vanskelig å si noe 
om trender i antall ulykker, uansett hvilken kilde 
som brukes. På grunn av problemer med feil og 
mangler, er det vanskelig å si hva som er en faktisk 
reduksjon i antall ulykker, og hva som er bortfall 
(https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/
statistik/Olycksstatistik/morkertal-i-statistiken/).
	
Det ble i 2017 registrert 15 066 trafikkulykker i 
Sverige. Det er sannsynlig at dette tallet ville blitt 
en del større dersom de ferdigbehandlede trafikk- 
ulykkesskadene i primærhelsevesenet i Sverige 
ville blitt registrert. 
	
Sykehusene får betaling for å delta i denne regis-
treringen. Det er oppgitt at dette systemet koster  
20 millioner kroner årlig.
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3.1 	UTVIKLING AV HELSEVESEN-	
	 BASERT SKADEREGISTRERING I 	
	 NORGE FRA 1970-TALLET

Det har vært to parallelle og forskjellige linjer i 
utviklingen av helsevesenbasert skaderegistre-
ring i Norge fra 1970-tallet, som også har påvirket 
hverandre. Vi kan kalle disse to for

1) «Kennedy»- og forbrukerlinjen.
2) «Harvei»- og helselinjen.

Av disse to var det særlig Kennedy- og forbruker-
linjen som var en viktig drivkraft. Bakgrunnen for 
denne var at president Kennedy i USA i 1962 i en 
tale til Kongressen varslet om innføring av flere 
forbrukerrettigheter i USA. En av disse var retten 
til sikre produkter. Det ble etter hvert etablert 
relevante institusjoner for dette i USA. En av disse 
var Consumer Product Safety Commission (CPSC), 
som ble etablert i 1972 sammen med et nasjonalt 

helsevesenbasert skaderegister – NEISS (National 
Electronic Injury Surveillance System). CPSC og 
NEISS fungerer fremdeles. Data om produktulyk-
ker og -skader blir samlet inn fra pasienter som 
behandles ved cirka 100 sykehus, et representativt 
utvalg fra hele USA. Dataene blir analysert i CPSC 
og er basis for nasjonale tiltak mot farlige produk-
ter. Fra 2000 utvidet man NEISS til å registrere data 
om alle typer skader og ulykker.

Hendelsene i USA inspirerte andre land i verden  
til å lage tilsvarende lovverk og registrerings- 
systemer. I Norge kom lov om produktkontroll i 
1976. De nordiske forbrukermyndighetene lanserte 
et samarbeidsprosjekt for å registrere data om pro-
duktulykker fra pasienter behandlet ved et utvalg 
av sykehus over hele Norden (Nordisk Ministerråd 
1978). Det norske delprosjektet ble gjennomført ved 
Sentralsjukehuset i Rogaland. Her ble data om alle 
ulykkesskader samlet inn og analysert (Lund 1982). 
Erfaringene herfra ble sentrale i utviklingen av 
helsevesenbasert skaderegistrering i Norge.

HISTORISK UTVIKLING AV HELSE-
VESENBASERT SKADEREGISTRE-		
RING, STORTINGSBEHANDLINGER 
OG HANDLINGSPLANER

DEL III
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	 Referanser/forkortelser

88



32 33

Forbrukermyndighetene tok også initiativ til å 
etablere Handlingsutvalget mot barneulykker 
(HUMBU). Det fungerte i to år (1981–83) og la frem 
mye materiale om barneulykker og forebygging av 
disse. Det pekte også på viktigheten av å samle inn 
ulykkes- og skadedata fra helsevesenet (Lund og 
Røed-Larsen 1985).

Harvei- og helselinjen startet med en offentlig 
utredning som ble gjennomført i 1977: «Ulykkes-
forebyggende arbeid. Spesielt rettet mot ulykker 
i hjem og fritid» (NOU 1977). Denne ble kalt for 
«Harvei-utredningen» etter lege Sverre Harvei, som 
ledet utvalget. Bakgrunnen for utredningen var et 
spørsmål i Stortingets spørretime i 1975 om hva 
sosialministeren ville gjøre for å styrke det ulykkes-
forebyggende arbeidet i Norge. Ett år tidligere hadde 
nemlig to nasjonale utvalg blitt nedlagt på grunn 
av manglende økonomiske ressurser: Landsrådet 
mot drukningsulykker (1962–74) og Landsrådet mot 
hjemmeulykker (1965–74). Sosialministeren svarte 
blant annet med at et utvalg skulle settes ned for å 
utarbeide en plan for fremtidig organisering av det 
ulykkesforebyggende arbeidet i Norge. 

I sin utredning konkluderer utvalget (NOU 1977, s. 
112) med at på bakgrunn av manglende viten om 
ulykkesforekomster og årsaker «synes det klart 
at det må utvikles et system som gir offentlige 
myndigheter/organer og frivillige organer den 
informasjon som er nødvendig for å kunne utføre et 
tilfredsstillende arbeid mot hjem- og fritids- 
ulykker». Utvalget mener videre (s. 113) «at det 
er helsevesenets organer som vil bli den viktigste 
informasjonskilde. En institusjon må etableres 
for å samle inn og analysere skadedata». Flere 
plasseringer blir drøftet, blant annet ved Statens 
institutt for folkehelse.

I 1984 ble et prosjekt igangsatt ved Statens institutt 
for folkehelse for å utvikle et sykdoms- og skade- 
register basert på data fra sykehusene i Norge.  
I skadedelen ble det fra 1985 registrert data om  
alle typer ulykker og skader fra etter hvert syke-
hus og legevakter i fire byer: Harstad, Trondheim, 
Stavanger og Drammen. Befolkningsunderlaget 
tilsvarte 7–8 % av Norges befolkning. Et papir- 
skjema ble fylt ut av pasient/helsepersonell/lege. 
Etter utvikling av metoder og klassifikasjoner ble 
et permanent skaderegister opprettet i 1990. Hvert 
år ble cirka 45 000 skader registrert med et ganske 

omfattende datasett. Data ble tatt i bruk av sentrale 
myndigheter, også trafikksikkerhetsmyndighetene; 
av lokalsamfunnene, særlig i Harstad og Trond-
heim, og av media og forskere. Skaderegisteret 
hadde et budsjett på 2–3 millioner kroner årlig til å 
lønne skadesekretærer på sykehusene og analyse- 
stab på Folkehelseinstituttet. Dette registeret 
fungerte godt i mange år, inntil det ble lagt ned i 
2003 grunnet økonomiske innstramminger. Det er 
blitt gjort vurderinger at dette registeret verken var 
representativt nok (fikk ikke frem tilstrekkelig gode 
nasjonale tall) og heller ikke detaljert nok (fikk ikke 
frem nok kunnskap om årsaksforhold til å kunne 
foreslå forebyggende tiltak). Det falt på en måte 
mellom to stoler. Det var nok en av grunnene til 
at man i det nye skaderegisteret som ble etablert 
i 2009 (skademodulen i Norsk pasientregister), 
valgte å bruke et enklere datasett, og dermed ha et 
mer rendyrket overvåkingssystem. Et poeng med 
et enkelt datasett (FMDS) var at det skulle kunne 
registreres i den daglige rutinen, uten ekstra regis-
treringsressurser.

3.2 	STORTINGSBEHANDLINGER OG 	
	 NASJONALE HANDLINGS- 
	 PLANER FRA 1980-TALLET

Etter hvert som aktivitetene økte innen skaderegis-
trering og ulykkesforebygging, særlig innen barne-, 
eldre-, hjemme- og fritidsulykker, ble det gjennom-
ført utredninger og utviklet planer på feltet. Temaet 
kom også opp i Stortinget. Tabell 5 gir en oversikt 
over de mest sentrale av disse. I det følgende 
redegjøres det for innholdet i disse, det som ble 
foreslått, og det som ble gjennomført.  

3.2.1	 Helsevesenbasert skaderegistrering i 	
	 stortingsbehandlinger og handlings- 
	 planer, det som ble foreslått, og det som 	
	 ble gjennomført

1987 › Skadeforebyggende forum (Skafor) ble  
etablert i 1985 etter et forslag på Forsikringens 
Dag i 1984. Det utviklet seg til å bli et samarbeids- 
og informasjonsforum mellom nærmere 60 store 
private og offentlige instanser i Norge. Forsikrings-
bransjen finansierte Skafor de første årene. Skafor 
utarbeidet den første handlingsplanen i Norge som 
tok for seg hele ulykkesfeltet: Handlingsplan for det  
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1987

1991

1991

1993

1994

1994

1995

1996

2005

2009

2010

2016

2018

Handlingsplan for det ulykkesforebyggende arbeidet frem 
mot år 2000

SYNAPS – System for nasjonal personskadestatistikk

Rød bok – Handlingsplan for forebygging av ulykker i 
hjem, skole og fritid

Stortingsmelding nr. 37 (1992–93)

Komiteinnstilling til behandling av stortingsmelding nr. 37

Stortingsforhandlinger over stortingsmelding nr. 37

Forprosjekt til SYNAPS

Handlingsplan 1997–2002. Forebygging av ulykker i hjem, 
skole og fritid

Forebygging av skader og ulykker. En strategiplan for  
sektorovergripende samarbeid (2005–2007)

Ulykker i Norge. Nasjonal strategi for forebygging av  
ulykker som medfører personskade 2009–14

Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet på veg 2010–2013

Meld. St. 40 2015/16 til Stortinget

Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet på veg 2018–2021

Skadeforebyggende forum

Skadeforebyggende forum

6 departementer

Sosialdepartementet

Sosialkomiteen på Stortinget

Stortinget

3 departementer

Sosial- og helsedepartementet 
og 8 andre departementer

Sosial- og helsedir., 2 departe-
menter og 6 andre direktorater

11 departementer

Vegdirektoratet og andre

Samferdselsdepartementet

Statens vegvesen og andre

Handlings-/strategiplan, utredning, stortingsbehandling  Utgiver/organisasjonÅrstall

Tabell 5: Sentrale planer, utredninger og stortingsbehandlinger om ulykkesforebygging og statistikk i løpet av 32 år 
(1987–2018).

ulykkesforebyggende arbeidet i Norge frem mot år 
2000 (Skadeforebyggende forum 1987). Utvalget 
foreslo (s. 8): «Allerede i 1988 bør myndighetene 
vedta å etablere et permanent sykehusbasert 
ulykkesregister ved Statens institutt for folkehelse. 
Registeret kan bygge på positive resultater fra 
forsøksdrift av slike systemer». Skaderegisteret ved 
Folkehelsa -ble etablert i 1990 etter en prøve- 
periode fra 1985. Det ble imidlertid lagt ned i 2003 
grunnet manglende økonomiske ressurser.

1991 › Rapporten SYNAPS – System for nasjonal 
personskadestatistikk ble lagt frem av et ekspert- 
utvalg nedsatt av Skadeforebyggende forum 

(Skadeforebyggende forum 1991). Den inneholder 
en kartlegging og vurdering av daværende registre 
for personskader i Norge, deriblant de helsevesen-
baserte. Den gir anbefalinger og konkrete forslag 
til samordning av disse registrene, slik at man 
kunne produsere nasjonal oversiktstatistikk som 
prioriterings- og evalueringsverktøy i det skade-
forebyggende arbeidet. Om gjennomføringen, se 
nedenfor – 1996.

1991 › Seks departementer utga Rød bok – Hand- 
lingsplan for forebygging av ulykker i hjem, skole 
og fritid (Departementene 1991). Her ble følgende 
skrevet (s. 24): «En utvidelse av Skaderegisteret for 
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å bedre representativiteten på landsbasis, er plan-
lagt av Folkehelsa». En slik utvidelse ble ikke gjort. 

1993-4 ›  Stortingsmelding nr. 37 (1992–93) satte 
ulykkesskader sterkt på dagsorden (Sosialdeparte- 
mentet 1993). Tre helseproblemer ble identifisert 
som viktige (s. 8): «For å redusere forekomsten av 
psykososiale problemer, belastningslidelser og skad-
er etter ulykker trenges en betydelig innsats. Disse 
tre gruppene av helseproblemer er de som rammer 
flest og koster mest. Dessuten er de til nå ikke blitt 
tilstrekkelig høyt prioritert. Dette er bakgrunnen 
for at departementet går inn for å utpeke disse 
som spesielle innsatsområder». (Uthevingene er i 
meldingen.)
	
I komiteinnstillingen (Sosialkomiteen 1994)  
fremkom (s. 6) følgende: «Komiteen har merket seg 
at datagrunnlaget for personskader er usikkert og 
mener det er behov for å utvikle et bedre priori- 
terings- og styringsverktøy. Komiteen mener det er 
lite tilfredsstillende når samfunnet ikke har oversikt 
over antall personer som får varig men eller som blir 
invalidisert hvert år».
	
I Stortingsforhandlingene ble komiteens innstilling 
enstemmig bifalt (Stortinget 1994), samt at et frem-
satt forslag under debatten ble vedtatt oversendt 
Regjeringen uten realitetsvotering (s. 236): «Det 
henstilles til Regjeringen å iverksette konkrete 
tiltak for å bedre ulykkesregistrering».    
	
Denne Stortingsmeldingen og behandlingen av 
denne i Stortinget betydde mye for at det etter hvert 
ble utviklet nasjonale handlingsplaner på feltet.

1995 › Et forprosjekt til et SYNAPS (se ovenfor – 
1991) finansiert av Barne- og familiedepartementet, 
Kommunal- og arbeidsdepartementet og Sosial-  
og helsedepartementet ble gjennomført av Statis-
tisk sentralbyrå for å avklare nærmere hvordan et 
SYNAPS kunne realiseres (Borgan 1995). Se neden-
for om gjennomføringen (1996).

1996 ›  Ni departementer utgir Handlingsplan 
1997–2002. Forebygging av ulykker hjem, skole og 
fritid (Departementene 1996). Her ble det satt 
opp et resultatmål 7 i kapitlet 3.5. (s. 29): «Andre 
områder, generelle virkemidler. En samordnet 
og bedre ulykkesstatistikk. System for nasjonal 
personskadestatistikk planlegges igangsatt, slik at 

eksisterende registersystem ses i en sammenheng 
(SHD, KAD, BFD, FD)». Det ble i handlingsplanen 
vist til utredningen om SYNAPS fra SSB (Borgan 
1995), se avsnittet ovenfor. En igangsetting av  
SYNAPS ble ikke gjennomført. Imidlertid har vi i 
årene som er gått, allikevel nærmet oss realisering 
av SYNAPS: ulykkespasientenes skadested og  
aktivitet registreres nå ved sykehusene (FMDS – 
men komplettheten er ennå ikke mer enn 50 %). 
Norsk pasientregister er blitt personidentifiserbart. 
Men det er ikke blitt noe av de foreslåtte koblingene 
mot de viktige dataene i NAV som inneholder  
konsekvenser etter skadene: sykemelding, att- 
føring og uførhet.

2005 ›  To departementer og syv direktorater (deri-
blant Statens vegvesen) utgir Forebygging av skader 
og ulykker. En strategiplan for sektorovergripende 
samarbeid (2005–07) (Departementene 2005).  
Kapittel 6 (s. 15) handler om «Fokusområde:  
Samlet skade- og ulykkesstatistikk». Det opp- 
summeres med en tiltaksplan i seks punkter: 
	
 	«Etablering av et hovedprosjekt for et nasjonalt 

personskaderegister basert på rutinemessig  
registrering ved norske sykehus og legevakter 
administrativt tilknyttet sykehus. Systemet 
skal være fullt operativt i 2007». Dette omtaler 
skaderegistreringen i Norsk pasientregister (se 
kap. 2.2.4). Helse- og omsorgsdepartementet 
instruerte i 2009 alle sykehus og tre kommunale 
legevakter (Oslo, Bergen, Trondheim) om å regis-
trere et felles minimum datasett (FMDS). Det er 
nå (2017, se figur 5) oppnådd en kompletthet på 
cirka 50 %. Dataene er ennå ikke representative.

	 «Samarbeid mellom SHdir, Statens vegvesen, 
DSB og Direktoratet for arbeidstilsynet om 
pilotering av moduler for arbeidsskader, pro-
duktskader og trafikkskader». Det ble utført en 
pilotering av arbeidsskader og produktskader, 
men ikke av trafikkskader.

	 «Forprosjekt for geografisk stedfesting av skade-
data ved legevakt og sykehus. Utføres». Det ble 
gjennomført et prosjekt ved Oslo skadelegevakt 
i 2004 (Gravseth 2004), men det var før denne 
planen ble offentliggjort. 

	 «Tiltak for å kvalitetssikre, utvikle og sikre bruk 
av skaderegisteret». Helsedirektoratet / Norsk 
pasientregister avholdt mange møter med 
sykehusene i årene 2009–11 for å informere og 
veilede sykehusenes registreringspersonell.  

Etter 2012 ble det utviklet brosjyrer til publikum 
og til sykehuspersonell, mange oppfølgingsmøter 
ved sykehusene, henstillinger til HOD om å legge 
press på helseregionene og fagdirektørene, for  
å nevne noe. Allikevel ser komplettheten på nas-
jonalt plan ut til å stagnere på 50 % (se figur 5). 
Norsk pasientregister (NPR) har for liten kapa-
sitet til å gi tilbakemeldinger til sykehus og kom-
muner. Data er lite tatt i bruk fordi de er for få, 
kvaliteten er for dårlig og de er lite tilgjengelige. 
Nå (våren 2019) arbeides det med å etablere en 
statistikkbank i NPR for å gjøre skadedata mer 
tilgjengelige.

	 «Etablering av et forprosjekt om de deltakende 
etaters behov for og nytte av skaderegistrering og 
-analyse. Resultatet av dette skal være grunnlag 
for beslutning om et videre arbeid med et slikt 
system». Det ble tatt initiativ til et slikt prosjekt, 
men det ble ikke gjennomført.

	 «Etablering av et forprosjekt om felles database 
for ulike skadedata; beskrivelse av innhold og 
omfang». Dette ble ikke etablert.

2009 › 11 departementer (også Samferdselsdepar-
tementet) utgir Ulykker i Norge. Nasjonal strategi for 
forebygging av ulykker som medfører personskade 
2009–2014 (Departementene 2009). Her ble satt opp 
to hovedmål. Første hovedmål er (s. 7): «Det er et 
mål at en i løpet av 2014 skal være i stand til å tall-
feste mål for reduksjon av ulykker som medfører 
personskader, totalt og innenfor aktuelle sektorer». 
Dette målet ble ikke nådd. Planen er blitt forlenget 
til 2018, vesentlig på grunn av dette. Målet er frem-
deles ikke nådd.

Det ble også satt opp fem delmål. Det første av 
disse er (s. 15): «Sikre oppdatert kunnskap om 
ulykker som medfører personskade i Norge, 
herunder forekomst, årsaksforhold og effektive 
forebyggende tiltak». Under dette delmålet er det 
18 forskjellige tiltaksforslag (s. 15). Tre av disse 
gjennomgås og kommenteres nedenfor:
1) «Sikre høy kvalitet på skadedata fra Norsk  
pasientregister (NPR)». Dataene har fremdeles 
(2019) for lav kvalitet. En arbeidsgruppe nedsatt 
av HOD i 2013 analyserte situasjonen og fremmet 
effektiviseringsforslag. Noen av disse er (Arbeids-
gruppen 2015):  
	 «Bruke økonomiske insitamenter – kvalitets-

basert finansiering (KBF)», ikke gjennomført. 
	 «En superbruker ved hvert sykehus og en  

kontaktlege ved hvert HF», delvis gjennomført. 
	 «Registreringen må bli sømløs, effektiv og  

enkel». Ennå er registreringen for lite sømløs ved 
de fleste sykehusene.

	 «Enklere for sykehuset å kunne ta ut skadedata 
fra sykehusets server». Ikke gjennomført.

	 «NPR bør tilføres midler for å ha en fast og  
robust skadedatagruppe». Ikke gjennomført.

	 «Rask tilbakemelding (senest en måned etterpå) 
til hvert sykehus om registreringen, særlig om 
komplettheten». Ikke gjennomført.

	 «Utlevering og publisering av data bør kunne skje 
raskere og enklere enn nå». Ennå ikke gjennom- 
ført, men det arbeides nå med å etablere en 
skadestatistikkdatabank i NPR.

	 «Et representativt utvalg av de «beste» HF-ene 
for å fremstille nasjonale tall». Dette har vært 
drøftet i møter mellom HOD, Helsedirektoratet / 
Norsk pasientregister og FHI. Et notat om denne 
problemstillingen er skrevet av Folkehelseinsti-
tuttet (2018b). Et forslag til et «fyrtårnssystem» 
ble oversendt HOD fra Helsedirektoratet / Norsk 
pasientregister september 2018.

2) «Utgi en jevnlig rapport om ulykkes- og skade- 
bildet i Norge, for eksempel hvert andre år».  
Nasjonalt folkehelseinstitutt utga i 2014 den første 
av slike rapporter (Folkehelseinstituttet 2014). I 
2017 kom en rapport om skadebildet i Oslo (Mad-
sen et al. 2017) og i 2019 en rapport over utvalgte 
temaområder (Ohm et al. 2019). Det forventes at 
skadeforskningsmiljøet på Folkehelseinstituttet vil 
publisere slike rapporter i årene fremover.
3) «Styrke kunnskapsutviklingen om skader og 
ulykker, blant annet med utgangspunkt i bruk av 
data fra Norsk pasientregister, sektorvise registre og 
dybdestudier». Ved Oslo skadelegevakt er det siden 
begynnelsen på 1990-tallet utviklet et skaderegister 
med høy kompletthet (tilnærmet 100 %) og høy 
kvalitet. Dette skaderegisteret er blitt brukt av 
flere direktorater til å gjennomføre dybdestudier av 
voldsskader, sykkelskader, barnehage- og skole-
skader og fotgjengerskader (Melhuus et al. 2013, 
2015, 2016, 2017).

De andre 15 tiltaksforslagene i strategiplanen på  
s. 15 er i liten grad blitt gjennomført. 

3.2.2	 Trafikksikkerhetsmyndighetene og 	
	 skadedata fra helsevesenet
2010 › I Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet 
på veg 2010–2013 (Vegdirektoratet et al. 2010) 
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oppgis det at trafikksikkerhetsmyndighetene er 
kjent med at det faktiske antall trafikkskadde i 
Norge er vesentlig høyere enn det som fremgår 
av den offentlige statistikken. Det oppgis at mens 
politiet årlig rapporterer cirka 11–12 000 skadde (i 
årene før 2010), ligger antallet som behandles av 
landets helsetjeneste, på nærmere 40 000. I planen 
finnes et tiltak om registrering (tiltak 151 på s. 76): 
«Helsedirektoratet vil sikre oppdatert kunnskap 
om ulykker som medfører personskader i Norge, 
herunder forekomst, årsaksforhold og effektive 
forebyggende tiltak».

2016 › Meld. St. 40 til Stortinget (Samferdsels- 
departementet 2016). Regjeringen vil (s. 86)
 	«utrede behovet for nye retningslinjer for regis-

trering av vegtrafikkulykker og skadegrad».
 	«utrede hjemler og muligheter for utlevering av 

helsedata fra NPR og andre registre til STRAKS, 
herunder om skadegrad. Norges forpliktelser for 
utlevering av skadedata til EU skal også vurderes. 
Personvernkonsekvenser av eventuell utlevering 
av helseopplysninger vil inngå i utredningen».

 	«vurdere lovregulering av Statens vegvesens rolle 
og ansvar for innhenting, lagring og bruk av data 
om vegtrafikkulykker».

2018 › Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet på 
veg 2018–2021 (Statens vegvesen et al. 2018).  
Oppfølgingstiltak (s. 125), Statens vegvesen vil
 	«revidere STRAKS-registeret. Registeret vil  

legges over på ny teknologisk plattform og data- 
kvaliteten og datasikkerheten skal forbedres».

 	«i samarbeid med Helsedirektoratet og politiet, 
utrede behovet for nye retningslinjer for regis-
trering av vegtrafikkulykker og økt utveksling av 
skade- og ulykkesdata».

 	«omorganisere ulykkesanalysearbeidet, med 
sikte på å gjøre analysearbeidet mer profesjonelt, 
enhetlig og effektivt».

3.3	 Oppsummering av innholdet i og  
	 effektene av stortingsbehandlinger og de 	
	 forskjellige planer og utredninger fra 	
	 1970-tallet
Temaet om utvikling og forbedring av ulykkes- og 
skaderegistrering i helsevesenet har vært på dags- 
orden i offentlige stortingsmeldinger og handlings- 
planer de siste 40 år siden Harvei-utredningen 
(NOU 1977). Alle dokumenter peker på behovet for 
bedre og mer komplette skadedata. Gjennom årene 

er det i disse dokumentene blitt fremmet svært 
mange tiltaksforslag.
 
Noe er også oppnådd. Skaderegisteret på Folke- 
helseinstituttet ble etablert i 1990, men lagt ned 
i 2003 grunnet økonomiske innstramminger. Et 
nytt skaderegister kom i gang fra 2009, og da med 
rutineregistrering av et felles minimum datasett 
(FMDS). Men det kom ikke særlig mye ekstra 
ressurser for å kunne gjennomføre dette. Det ble 
regnet med at denne registreringen skulle skje i 
den daglige rutinen uten ekstra registrerings- 
ressurser. Fremdeles (2019) er ikke dataene kom-
plette nok eller gode nok for å gi tilfredsstillende 
oversikter verken på nasjonalt eller lokalt nivå.
	
Det er blitt gjennomført gode og komplette lokale 
registreringer (Ytterstad 2004, Lund 2002, Melhuus 
et al. 2013, 2015, 2016, 2017). Felles for disse er 
at de drives av enkeltpersoner med interesse og 
engasjement for skaderegistrering og skade-
forebygging. De lokale registreringene ved Oslo 
skadelegevakt er også blitt gjennomført ved statlig 
finansiering.

Imidlertid savnes det nasjonale grepet. Målet om å 
få et godt nok skaderegister er ikke nådd. Forslaget 
om å etablere en samordning av registreringer av 
skader og konsekvensregistre, særlig registrene i 
NAV (SYNAPS-forslaget) er ikke blitt gjennomført. 
Vi har altså ikke klart å få til en god nok overvåking 
av det nasjonale skadebildet, til tross for en god del 
dokumenter i løpet av disse 40 årene som nettopp 
har pekt på hvor viktig og ønskelig dette er.
	
Det har ikke manglet på mål og tiltaksforslag om  
bedre ulykkes- og skaderegistrering på nasjonalt 
plan. Men vi har ikke lykkes å få det til. En vesent- 
lig årsak er at det ikke er satt inn tilstrekkelige 
 ressurser eller kraft for å nå disse målene. Dette  
arbeidet er ikke blitt høyt nok prioritert. Det er  
rimelig enkelt å sette opp mål på papiret, det er  
vanskeligere å bevilge midler til å oppnå slike mål 
når det er mange andre konkurrerende tema på  
dagsorden som får større oppmerksomhet.
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4.1 	HVORFOR ER DET SÅ  
	 VANSKELIG FOR Å FÅ TIL EN 	
	 GOD ULYKKES- OG SKADE-		
	 REGISTRERING I HELSE- 
	 VESENET?

4.1.1	 Skadefeltet er lavt prioritert sammen- 
	 liknet med andre helseproblemer
I figur 9 nedenfor fremgår det at skadefeltet har 
den minste delen av de totale forskningsinvesterin-
gene i Norge av 12 helseproblemområder, mens 
det er på femteplass av helsetapsjusterte leveår 
(DALY).  

Denne lave prioriteringen av skadefeltet kan henge 
sammen med at befolkningen er mye mer opptatt 
av for eksempel kreft- og hjerte-/karfaren enn av 
ulykker og skader. «Vi mestrer livene våre – det er 
naboen som kommer ut for en ulykke». Det er gjort 
målinger av at man regner seg som en bedre sjåfør 
enn de fleste andre. Når vi oppfatter at vi mestrer 

farene, er vi ikke redde for å komme ut for en 
ulykkesskade. Det hender jo også svært sjeldent for 
den enkelte. I gjennomsnitt blir hver person utsatt 
for en ulykke hvert 8. år av en slik alvorlighet at 
legebehandling søkes. Og de fleste legebehand- 
lede skader er dessuten lite alvorlige – det er de 
færreste som gir varig men. Dette kan være med 
å forklare hvorfor dette feltet er så lavt prioritert 
med hensyn til registrering og forebygging, både i 
politikken og i forvaltningen. 

Men for samfunnet er skader et stort problem, 
både økonomisk sett og med hensyn til helse-
tapsjusterte leveår (se figur 9 nedenfor). Det er 
beregnet at dødsulykker i trafikken alene vil ha en 
samfunnsmessig kostnad på 26 milliarder kro-
ner årlig. Årlige kostnader for hjemmeulykker er 
63,5 milliarder (2002-tall) (Departementene 2009). 
Et hoftebrudd vil koste cirka 500 000 kroner det 
første året i behandling, rehabilitering og pleie 
(Hektoen 2014). Allikevel er den forebyggende  
innsatsen ganske beskjeden.

IDENTIFISERING AV ÅRSAKER TIL 
LAVT NIVÅ PÅ SKADEREGISTRERING 
I HELSEVESENET, OG FORSLAG TIL 
FORBEDRINGER
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Det er et tankekors at vi lever i et reparerende sam-
funn. Bruttonasjonalproduktet øker når ulykkes- 
skadene øker. Biler skal repareres, hus skal bygges 
opp igjen, rullestoler skal produseres og selges. 
Det er mange motstridende interesser i ulykkes- og 
skadefeltet. Av figur 9 på ovenfor kan det se ut som 
om samfunnet prioriterer de reparerende kreftene 
på dette feltet. For at de forebyggende kreftene skal 
vinne frem, er det nødvendig å synliggjøre omfanget 
av de alvorlige trafikkulykkesskadene, blant annet 
det årlige omfanget av uføretrygdede etter trafikk- 
ulykker. 

4.1.2	 Helsevesenets viktigste oppgave er å 	
	 behandle sykdom og skade, ikke å 	
	 forebygge
Vi har et godt utviklet helsevesen i Norge og som 
har høy tillit i befolkningen. Vi er vant med å få 
medisinsk behandling når vi trenger det. Og dets 
viktigste oppgave er å behandle. I strategiplanen  
for Østfold sykehus (2017 s. 3) vises det til Helse 
Sør-Østs visjon: «Gode og likeverdige helsetjenester til 
alle som trenger det, når de trenger det, uavhengig av 
alder, bosted, etnisk bakgrunn, kjønn og økonomi». 
Forebygging og folkehelse ser ikke ut til å være 
nevnt i verken visjoner eller målsettinger. Det 
samme gjelder for strategiplanen for Sørlandets 
sykehus (2018), bortsett fra at i den siste finnes det 
en setning om at man vil understøtte kommunenes 
folkehelsearbeid.
 
Det er altså helsetjenester som er i søkelyset for 
sykehusene, naturlig nok. I et slikt behandlende 

regime, og med det økonomiske og tidsmessige 
press som er der, vil forebyggende aktiviteter  
komme langt ned på prioriteringslistene. 

Allikevel er det opplevd positiv vilje hos sykehus-
personale til å være med å få til registrering av data 
om skader og ulykker fra deres pasienter. Men da 
må de være sikre på at dette arbeidet har effekt, og 
at data tas i bruk og ikke blir liggende på datafiler 
rundt omkring i systemet, uten å bli analysert eller 
tilrettelagt for forebygging. 

Når data ikke tas i bruk, oppfattes registrering som en 
unødvendig belastning. 

4.1.3	 Det er mange helseregistre i Norge som 	
	 krever mye registrering på sykehusene
Riksrevisjonen (2018) gjennomførte en undersøkelse 
av helseregistre som virkemiddel for å nå helse-
politiske mål. Man gjennomgikk 54 medisinske 
kvalitetsregistre (deriblant Nasjonalt traume- 
register) og 16 lovbestemte helseregistre (deriblant 
Norsk pasientregister – NPR). Sykehusene er inn-
blandet i de aller fleste kvalitetsregistre og flere av 
de lovbestemte registrene. 
	
De medisinske kvalitetsregistrene er opprettet for 
å dokumentere behandlingsresultater, gi grunnlag 
for kvalitetsforbedring og forskning. De lovbestemte 
helseregistrene er etablert for å ivareta landsom-
fattende oppgaver. Riksrevisjonen (2018) peker i sin 
gjennomgang på mange mangler i disse registrene:
 	Mange helseregistre har data som er lite brukt.

FIGUR 9: Sammenhengen mellom sykdomsbyrde i Norge og forskningsbevilgninger 
(Kinge et al. 2014)
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 	Mange helseregistre har ikke den ønskede 
kvaliteten:

	 – Det er usikkerhet om alle sykdomstilfeller 	
inkluderes i 26 av 64 helseregistre.

	 – Helsedirektoratet anslår at halvparten av de 
nasjonale medisinske kvalitetsregistrene må 
videreutvikles før de kan brukes som kilde til 
kvalitetsindikatorer.

 	Helse- og omsorgsdepartementets virkemiddel-
bruk har ikke vært tilpasset mål og utfordringer 
på helseregisterfeltet.

 	De nasjonale helseforetakene ivaretar ikke de 
nasjonale behovene for registre. 

Riksrevisjonen gir flere anbefalinger til en forbed-
ring av situasjonen, blant annet at Helse- og 
omsorgsdepartementet «forsterker arbeidet med å 
gi helseregistrene rammebetingelser som fremmer 
måloppnåelse og effektivitet» (Riksrevisjonen 2018 
s. 11). 

Denne anbefalingen indikerer at registrene har for 
små og for få ressurser til å få til god nok registre-
ring.
	
4.2	 Oppsummering av årsakene til lavt nivå 	
	 på skaderegistrering i helsevesenet
Arbeidsgruppen som ble nedsatt av HOD i 2013, 
analyserte situasjonen og identifiserte noen år-
saker til vanskelighetene med å få til den pålagte 
skaderegistreringen i sykehusene (Arbeidsgruppen 
2015):  
 	Skademodulen i Norsk pasientregister om- 

handler ikke-medisinske data. I en travel  
registreringshverdag på sykehusene med over 
50 mer medisinske registre å følge opp, vil 
ikke-medisinske data lett komme bak i køen av 
de andre oppgavene. Et «forebyggende» register 
i helsevesenet går ikke av seg selv, det krever 
«spesialpleie».

 	Registreringen er ikke sømløs på sykehusene, 
mange registrerer data på papirskjema, data som 
etter hvert overføres til de elektroniske jour-
nalene. Det må være personell på sykehusene 
som har ansvar for at registeringen fungerer. 
Sykehusets ledelse må prioritere denne registre-
ringen.

 	Det er for små ressurser i Norsk pasientregister 
til å gi tilbakemeldinger til sykehusene, lokale 
og sentrale brukere. Når data ikke tas i bruk, 
minsker motivasjonen til å registrere.

 	For å få ut ulykkes- og skadedata fra NPR må det 
søkes via Altinn. Det er lange ventetider på å få ut 
disse dataene, på grunn av manglende ressurser 
i NPR. Det bør etableres en statistikkbank over 
disse dataene, som kan tas i bruk av sentrale 
og lokale interessenter. (Det er nå (våren 2019) i 
gang arbeid med å få etablert en slik bank.)

 	Data tas ikke i bruk fordi de ikke er komplette 
nok eller gode nok. Sykehuset blir lite interessert 
i å bruke sin kostbare tid på å registrere data 
som blir liggende ubrukt, det blir en negativ spiral. 
Registreringen oppfattes som en unødvendig 
belastning.

Årsakene ovenfor kan oppsummeres i to hoved- 
årsaker:
1) Skaderegistreringen ved sykehusene er under- 

finansiert.
2) Data fra skaderegistreringen tas for lite i bruk, 

både sentralt og lokalt.

Til syvende og sist kan det oppsummeres med at  
registrering og forebygging av ulykkesskader er 
for lavt prioritert i befolkningen, hos politikere og 
i forvaltingen. Det er et ressursspørsmål. Vi har 
metodene og vet mye om hvordan vi skal få til effektiv 
registrering og forebygging av ulykkesskader. Men 
det er for få og for små ressurser til at målene kan nås.

4.3	 Forslag til hvordan man kan få til bedre 	
	 registrering av trafikkulykkesdata 		
	 i helsevesenet
Det viktigste er å skape forståelse for at man 
trenger flere økonomiske ressurser inn i skade- 
registrering i helsevesenet. Det kan ikke forventes 
at et slikt arbeid skal kunne foregå i den daglige 
(ofte hektiske – og behandlende) rutinen uten 
ekstra registreringsressurser. For å skape en slik 
forståelse kan det være nyttig å bruke omfanget av 
hardt og varig skadde etter trafikkulykker (som i 
samferdselsstatistikken er lite kjent), som et  
argument for at vi trenger mer og bedre skade- 
registrering.

Følgende tiltak kan/bør gjennomføres (i prioritert 
rekkefølge):
1. Gjennomføre en studie i Statistikkregisteret for 
uføretrygd for å få oversikt over omfanget av uføre-
trygdede etter trafikkulykker. Det må etableres 
rutiner for å få en løpende oversikt over disse.
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Forkortelser: Ford – fordøyelse; BU – blod/urogenital; Met/endo – metabolske og endokrine sykdommer; SoF – svangerskap og fødsel;  
AIS – andre ikke-smittsomme sykdommer. 
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2.	Utvikle Nasjonalt traumeregister til å bli en valid 
kilde for statistikk over trafikkulykker. Data om 
disse alvorlige skadene vil sannsynligvis ha en 
positiv effekt på å øke investeringene innen 
registrering og forebygging av skader. (Punktene 
1 og 2 er viktige for å kunne vurdere utviklingen 
mot nullvisjonen i trafikksikkerhetsarbeidet:  
«Ingen drepte eller hardt skadde i veitrafikken».) 

	
3.	Gi mer økonomiske og personellmessige  

ressurser til den pålagte skaderegistreringen  
ved sykehusene. Det er fremmet forslag om å 
utvikle et «fyrtårnsystem», ved at de fire  
universitetssykehusene og noen andre sykehus 
kan utvikle en god og komplett skaderegistre-
ring. En måte å få til en slik registrering på er å 
tilføre ressurser slik at de etablerte registrarer i 
traumeregistreringen også tilrettelegger for og 
overvåker registreringen av det felles minimum 
datasettet (FMDS) i NPRs skaderegister på disse 
sykehusene.

	
4.	Utvikle registrering av geografisk stedfesting av 

trafikkulykker, inklusiv sykkel- og fotgjenger- 
ulykkene ved de sykehusene som er i nærheten 
av trafikksikre kommuner. Disse kommunene 
kan ha en infrastruktur som gjør det mulig å ta i 
bruk stedfestingen i det forebyggende arbeidet. 
Dette vil vise helsevesenet at data tas i bruk, og 
dermed øke motivasjonen for å få til god regis- 
trering. Her vil erfaringene fra Sykehuset i Vest-
fold kunne være til nytte.

	
5.	Gjennomføre et kartleggingsprosjekt over 

skadene som ferdigbehandles i primærhelse- 
tjenesten, ved hjelp av Vakttårnprosjektet. Da vil 
vi få vite om mønsteret av skader som ferdig- 
behandles i primærhelsetjenesten, er vesentlig 
likt eller ulikt det som ferdigbehandles i spesial-
isthelsetjenesten (NPRs skaderegister).  

	
6.	Påvirke KPR (Kommunalt pasient- og bruker- 

register) til å inkludere data om ulykker og skader 
som kan brukes til overvåking, enten permanent 
eller periodisk. Data fra skadepasienter i KPR 
må kunne kobles mot Norsk pasientregister for 
å identifisere antall nye ulykker, kontroller for 
samme skade og annet behandlingsforløp, for 
dermed å få frem mer valid statistikk enn vi har 
nå. Dette punktet henger sammen med punkt 5. 

Begge punktene tar sikte på å få oversikt over 
skadene som ferdigbehandles i primær- 
helsetjenesten.

	
7.	Ta opp det tidligere SYNAPS-forslaget om å få 

til koblinger mellom behandlingsregistre (KPR 
og NPR) og registre over konsekvenser etter 
skadene i NAV (sykemelding, attføring og uføre-
trygd). Da vil et komplett skadebilde i Norge over 
omfang og konsekvenser kunne lages.  

	
8.	Dybdestudier av visse typer trafikkulykker bør 

gjennomføres for å finne frem til årsakene til 
disse / innblandede risikofaktorer. Slike studier 
kan gjøres ved å intervjue pasienter. Sykkel- og 
fotgjengerulykker peker seg ut som viktige ulykkes- 
typer for dybdestudier. I slike dybdestudier må 
man samle inn relativt mye informasjon om hver 
enkelt ulykke for å kunne identifisere risikofak-
torene. Da kan målrettet forebygging iverksettes. 
Et eksempel på en meget god dybdestudie er 
den som ble gjennomført på Oslo skadelegevakt 
(Gravseth et al. 2003). Her ble også åsteds-
granskinger gjennomført.

En nasjonal kapasitet må etableres for å kunne 
gjennomføre tiltaksforslagene ovenfor, planlegge 
registreringer, kvalitetssikre og analysere data, 
utarbeide statistikk, foreslå forebyggende tiltak og 
gi råd til sykehus, kommuner og forvaltning. Det 
vil kunne være naturlig å knytte en slik kapasitet 
til Nasjonalt folkehelseinstitutt, som allerede har 
et miljø på helsevesenbasert skaderegistrering og 
-forskning.

Det ble tidligere nevnt at STRADA-systemet i 
Sverige koster cirka 20 millioner kroner årlig. Det 
antas at for 10 millioner kroner årlig vil vi i Norge 
kunne komme meget langt i å gjennomføre de 
viktigste, om ikke alle, punktene ovenfor.
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FORKORTELSER

AIS 	
Abbreviated Injury Scale. En klas-
sifikasjon som måler den enkelte 
skades trussel mot liv.

BFD	
Barne- og familiedepartementet.

DSB	
Direktoratet for samfunnssikkerhet 
og beredskap.

DÅR 	
Dødsårsaksregisteret.

FD	
Forsvarsdepartementet.

FHI	
Folkehelseinstituttet.

FMDS	
Felles minimum datasett som 
Helse- og omsorgsdepartementet i 
2009 påla alle sykehus å registrere 
for alle skader som behandles.

HOD	
Helse- og omsorgsdepartementet.

ICD	
International Classification of 
Diseases and Related Health 
Problems (Internasjonal statistisk 	
klassifikasjon av sykdommer og 
beslektede helseproblemer). Det 
er nå den 10. revisjon som brukes 
i Norge (ICD-10). Den revideres av 
Verdens helseorganisasjon (WHO).

ICPC 	
International Classification for 
Primary Care (Internasjonal klassifi-
kasjon for primærhelsetjenesten).

ISS 	
Injury Severity Score: En klassifi-
kasjon basert på AIS som brukes 
når den skadde personen har mer 
enn én skade. ISS er summen 

av kvadratene til de forskjellige 
skadenes AIS-verdi.

KAD	
Kommunal- og arbeids- 
departementet.

KPR	
Kommunalt pasient- og bruker- 
register. Inneholder opplysninger 
om alle innbyggere som har 	
mottatt helse- og omsorgstjenester 
fra sin kommune. Det åpnet i 2018 
og er under utvikling.

KUHR	
Kontroll og utbetaling av helse- 
refusjoner. Et administrativt/økono-
misk register i Helsedirektoratet for 
primærhelsetjenesten, som også 
inneholder medisinske diagnoser 
etter ICPC.

NPR 	
Norsk pasientregister. Det inne-
holder helseopplysninger (in-
kludert diagnoser) om alle som 	
venter på eller har fått helsehjelp i 
spesialisthelsetjenesten i Norge. 

OUS 	
Oslo universitetssykehus.

PETRAST 
Personskader i trafikken, register 
over inntrufne personskader i  
trafikken som er meldt til 	
skadeforsikringsselskapene.

SHD	
Sosial- og helsedepartementet.

SHdir	
Sosial- og helsedirektoratet.

SSB 	
Statistisk sentralbyrå.

STRADA 
Swedish Traffic Accident Data  
Acquisition, et register over trafikk- 
ulykkesskader i Sverige.

STRAKS 
STRAKS-registeret er Statens 
vegvesens ulykkesregister, som 
inneholder informasjon om 
politiregistrerte veitrafikkulykker 
med personskade.

SYNAPS 
System for nasjonal personskade- 
statistikk, rapport fra Skadefore-
byggende forum 1991.

TRAST 	
Register over inntrufne skader  
(materielle) og anslåtte erstat-
ninger rapportert av skade-
forsikringsselskapene. Disse baserer 
seg på skademeldinger innlevert til 
selskapene.

UAG 	
Ulykkesanalysegruppene i Statens 
vegvesen som studerer dødsulyk-
ker i trafikken i stor detalj.

WHO 	
World Health Organization 
(Verdens helseorganisasjon), som 
er et FN-organ.
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