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Forord

Statens vegvesen har sektoransvaret for trafikksikkerhet pa veg. Siden 2005 har vi gjennomfert
dybdeanalyser av alle dpdsulykker i vegtrafikken. Dataene fra analysene er lagt inn i en database
som brukes til & fa mer kunnskap om skademekanismer og arsaksforhold. P4 denne maten far

vi et generelt bedre grunnlag for a sette inn tiltak for & forebygge alvorlige ulykker og redusere
konsekvensene av ulykkene som skjer.

Statens vegvesen Region @st gir arlig ut en samlerapport for 8 oppsummere siste ars funn om
dedsulykkene i regionen og se pa utviklingstrekk fra 2005. Regionen gst bestar av fylkene
Qstfold, Akershus, Oslo, Hedmark og Oppland.

Dette systematiske ulykkesanalysearbeidet er viktig for & folge opp nullvisjonen som Stortinget
har vedtatt, en visjon om at ingen skal bli drept eller hardt skadd i vegtrafikken. Pa sikt haper vi
derfor at grunnlaget for a utarbeide denne typen rapporter bortfaller. Dessverre er det nok en del
ar frem til det selv om trenden er at de alvorligste ulykkene blir stadig feerre fra ar til ar.

Inntil videre haper vi at den arlige rapporten kan bidra til lsering bade i egen etat og eksternt.

Ulykkesanalysegruppen (UAG) i Region @st er organisert under seksjon for Trafikkteknikk og
analyse (TTA) pa Ressursavdelingen i Region ¢st.

Rapportens forfatter:

Artemis Olavesen, UAG-nestleder
Med bidrag fra UAG Plenum

Rapporten er godkjent av UAG sin styringsgruppe, bestaende av:

Seksjonsleder Kjell Seim Trafikksikkerhetsseksjonen, leder av Styringsgruppen
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Sammendrag

| Region @st omkom 43 mennesker i 41 ulykker i vegtrafikken i 2014. Antall drepte i Region ¢st har de
siste fem arene hatt en positiv trend, med en nedgang pa 34 %. Trenden har imidlertid flatet ut de siste to
arene. Andelen drepte i Region ¢st i 2014 utgjorde 29 % av den totale andelen drepte i Norge. Region st
utgjorde samtidig 37 % av trafikkarbeidet og 37 % av befolkningen.

®kning av fotgjengerulykker og kryssulykker

Fotgjengerulykker og kryssulykker var hpyere i 2014 sammenlignet med gjennomsnittet for 2005-2013.

[ 2014 var det like mange kryssulykker som utforkjeringsulykker. Gjennomsnittet for perioden 2005-2013
viser at det var nesten tre ganger sa mange utforkjoringsulykker som kryssulykker.

Nesten halvparten av de alvorlige kryssulykkene med bil skjer i vikepliktskryss. Hele 27 % av ulykkene skjer
i hgyreregulerte kryss, som er en krysstype som normalt skal brukes i tettbygd omrade med lavt fartsniva.

Moteulykker og utforkjeringsulykker

Trotthet (22 %) og hoy fart etter forholdene (21 %) var de viktigste medvirkende arsakene til moteulykker.
Ruspavirkning, hey fart etter forholdene og godt over fartsgrensen var de viktigste medvirkende arsakene
til utforkjeringsulykker. Ruspavirkning var alene en medvirkende faktor i 30 % av utforkjeringsulykkene.
Manglende informasjonsinnhenting og feil beslutning/avgjerelse var de viktigste medvirkende arsakene til
kryssulykker.

MC
Manglende informasjonsinnhenting og feil beslutning/avgjerelse var de viktigste medvirkende arsakene til
MC- ulykker. Hoy fart etter forholdene var ogsa en vesentlig medvirkende arsak.

Syklister

[ 2014 mistet syv syklister livet i Region ¢st. Tre av de omkomne syklistene brukte ikke sykkelhjelm eller
brukte hjelmen feil. | perioden 2005-2014 har 33 syklister blitt drept i Region ¢st. Av disse har 18 ikke brukt
sykkelhjelm.

Antall drepte syklister i Region gst i 2014 utgjorde 58 % av antall drepte syklister i hele landet. 1 2014 ble
74 syklister hardt skadd i Norge. 35 av disse skjedde i Region @st, som er en andel pa 47 %. Trenden for
hardt skadde syklister er stigende i Region ¢st.

Manglende informasjonsinnhenting har vaert en medvirkende faktorer i 45 % av sykkelulykkene hvor
syklisten har blitt drept. Feil beslutning/avgjerelse har veert en medvirkende faktor i 33 % av sykkel-
ulykkene. Ruspavirkning har veert en medvirkende faktorer i hele 30 % av sykkelulykkene.
Kryssende kjgreretning er den vanligste ulykkestypen for syklister i et sammenstot.

Fotgjengerulykker

| 2014 mistet ni fotgjengere livet i Region ¢st, mens 68 ble hardt skadd. Siden 2005 har 86 fotgjengere
mistet livet i Region ¢st. Tallene ser ut til 4 ha steget de siste arene. Antall hardt skadde fotgjengere har
ogsa hatt en negativ utvikling. Dette gjelder spesielt i Oslo. Antall drepte fotgjengere har likevel sunket i
Oslo. Total ble 453 fotgjengere hardt skadd i Region ¢st siden 2005.

Manglende informasjonsinnhenting og feil beslutning/avgjerelse er to viktige medvirkende arsaker til
ulykker med fotgjengere.

[ 2014 skjedde fem dedsulykker med fotgjengere i morket i Region o¢st. Fire av de omkomne brukte ikke
refleks.



Aldersgruppen mellom 15-29 er den mest utsatte nar det gjelder hardt skadde i fotgjengerulykker. Antall
hardt skadde utgjer 25 % av det totale antall hardt skadde. Antall drepte utgjer ca. 11 %. Andelen av de
drepte fotgjengerne over 70 ar utgjor ca. 41 % av totalt antall drepte fotgjengere. Andel hardt skadde for
samme aldersgruppe ligger pa ca. 20 %.

Funn pa veg

Trafikanten har sin del av ansvaret for at ulykker ikke skal skje. Dette innebaerer a folge reglene, vaere vaken
og oppmerksom, fplge fartsgrensen og kjore etter forholdene, bruke bilbelte og opptre rusfritt. Likevel kan
forhold ved vegen ha veert medvirkende til at ulykken skjedde, eller at skadeomfanget ble alvorlig.

Ca. 17 % av dedsulykkene skjer i kryss eller avkjorsler. Over 30 % av ulykkene der det er registrert stor eller
avgjerende feil ved vegen som arsak til ulykken, skjedde i kryss eller avkjorsel.

De vanligste arsakene til ulykker knyttet til veg i forbindelse med kryss gar i hovedsak ut pa sikt og
utforming av kryss. De vanligste arsakene til ulykker knyttet til veg pa vegstrekning utenfor kryss er ofte i
forbindelse med glatt veg.

Pa fylkesveger og kommunalveger er det en storre andel av ulykkene der det er feil ved veg enn der det
ikke er feil ved veg, spesielt pa kommunal veg. Pa riksveg og europaveg er tendensen motsatt. Det vil si at
pa fylkesveger og kommunalveger er det stgrre sjanse for at forhold ved veg var medvirkende til ulykken
enn pa riksveg og europaveg.

I tillegq til arsaker til selve ulykken finnes det ogsa forhold ved veg som har fert til at utfallet av ulykken ble
fatal (omfangsgrad). Det eri stor grad farlig sideterreng eller feil ved rekkverk som utgjor den viktigste
omfangsgraden, og gjelder spesielt i utforkjeringsulykker.

Bilbelte

| Region ¢st i 2014 ble det reqgistrert 17 drepte i personbil eller varebil. Ni personer brukte ikke bilbelte, og
én person ble registrert med feil bruk av belte. Det vil si at 59 % av de drepte i personbil/varebil i Region ¢st
i 2014 ikke brukte bilbelte eller brukte beltet feil. Tilsvarende tall for perioden 2005-2014 var 38 %.

Menn i alderen 18-30 ar er ofte involvert i ulykker der bilbelte ikke er brukt. Ulykkene skjer ofte om natta.
Rus og heye hastigheter er ofte en del av ulykkesbildet. Personer over 30 ar har en sterre tendens til ikke &
bruke bilbelte nar de er alene i bilen, mens ungdom ofte ikke bruker bilbelte nar det er flere i bilen.

Fylker — drepte og hardt skadde

Det har veert en reduksjon pa 23 % i antall hardt skadde i @stfold, mens antall drepte har holdt seq stabilt.
Det er hovedsakelig antall hardt skadde bilfgrere og bilpassasjer som er blitt redusert, mens antall hardt
skadde syklister og motorsyklister gkte fra 2013 til 2014.

Antall drepte i Akershus har steget kraftig de siste par arene, fra seks drepte i 2011 til 16 drepte i 2014.
Antall drepte myke trafikanter var 10. Antall hardt skadde syklister har holdt seg omtrent pa samme niva de
siste arene.

| Oslo har det i de senere arene vaert en negativ trend nar det gjelder hardt skadde. | 2014 var antall hardt
skadde myke trafikanter 64. Dette utgjor hele 60 % av de hardt skadde for 2014 i Oslo.

| Hedmark er antall drepte og hardt skadde redusert med omtrent 62 %. Den kraftige reduksjonen gar
hovedsakelig pa antall drepte og hardt skadde bilferere og hardt skadde bilpassasjerer. Antall drepte har
gatt ned fra 2712006 til 91 2014. Dette er en reduksjon pa 67 %.

| Oppland mistet én bilferer og én bilpassasjer livet i 2014. Dette er det laveste antall drepte i bil for
Oppland. 12014 omkom ogsa 4 motorsyklister i 3 dpdsulykker.



Bakgrunn

Ulykkesanalysegruppen (UAG) har siden 2005 samlet inn bakgrunnsmateriale fra dpdsulykker pa veg-
nettet i Region @st. Alle dedsulykkene analyseres for a fa en dypere forstaelse av relevante arsaksforhold
og skademekanismer. Deretter fremmes forslag til tiltak som skal redusere sannsynligheten for at
tilsvarende ulykker skjer i fremtiden.

Denne rapporten omhandler alle dpdsulykker fra 2005-2014, med spesiell vekt pa 2014, for fylkene
@stfold, Akershus, Oslo, Hedmark og Oppland.

Innsamling av data

Ulykkesanalysearbeidet baserer seg pa innsamlet materiale fra vare ulykkesundersgkere (UU). UU rykker
ut til ulykkesstedet umiddelbart etter varsling fra Vegtrafikksentralen (VTS). UU samler tidskritiske data
som for eksempel oppmalinger pa ulykkesstedet, fotodokumentasjon og gjennomferer teknisk kontroll av
kjoretpyet. UU er etablert rundt i regionen og har degnkontinuerlig beredskapsvakt.

Hvert fylke i regionen har sin egen ulykkesgruppe (UG). UG bestar av personer med veg-, trafikant- og
kjoretoyteknisk kompetanse. UG er underlagt Statens vegvesen sin vegavdeling i hvert fylke. UG foretar
befaring pa ulykkesstedet, og innhenter og sammenfatter all tilgjengelig informasjon fra UU, politi og andre
om den enkelte ulykke. UG utarbeider deretter en forelppig ulykkesrapport som presenteres for den
regionale ulykkesanalysegruppen (UAG).

Per Olav Teige fra UU rekonstruerer ferden til ulykkeskjoretoyet ved hjelp av jigg. Foto: Statens vegvesen

UAG ARSRAPPORT REGION QST 2014
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Analyse

Hver region har sin ulykkesanalysegruppe (UAG). UAG er sammensatt av personer i Statens vegvesen
med tverrfaglig kompetanse. | tillegg er en lege med akuttmedisinsk kompetanse tilknyttet UAG. Basert pa
materialet fra den forelppige ulykkesrapporten utarbeider UAG en endelig UAG- rapport som inneholder
en analyse som redegjor for hendelsesforlgp, arsaker og virkninger av ulykken. | rapporten fremmer ogsa
UAG forslag til tiltak som kan bidra til at tilsvarende ulykker ikke skal skje i fremtiden. I tillegg gjor UAG
enklere analyser av alvorlige ulykker som UU har rykket ut pa i forbindelse med bistand til politiet. UAG
blir ogsa bedt om & se pa andre spesielle ulykker der det er spersmal om spesifikke forhold knyttet til
ulykkene.

UAG hari2015 sendt UAG- rapportene til vegavdelingene i hvert fylke og til den regionale trafikksikkerhets-
seksjoen for endelig behandling av forslag il tiltak.

Regionens oppfolging av foreslatte tiltak

Tiltak som er foreslatt av UAG legges inn i en regional «tiltaksbank». De fylkesvise vegavdelingene

har ansvaret for a vurdere forslagene til tiltak i sitt eget fylke basert pa budsjetter, sentrale prioriteringer
eller status i Nasjonal transportplan (NTP). | 2015 er det utarbeidet nye rutiner i Statens vegvesen sitt
kvalitetssystem for oppfelging av tiltak bade pa lokalt, regionalt og nasjonalt niva.

Sikkerhetsproblemer pad kommunale veger folges opp gjennom meter med kommunene. Oppfalging
av tiltak overfor andre aktorer, eksempelvis bedrifter, transportbransjen og entreprengrer viderefgres i
egnede fora.

[ tillegg til det Ippende UAG-arbeidet utforer Statens vegvesen et systematisk arbeid med a registrere
ulykker pa vegnettet og prioritere tiltak som erfaringsmessig gir best ulykkesreduserende effekt.
Foreslatte tiltak fra UAG blir et viktig innspill i vurderingene nar program for ulike trafikksikkerhetstiltak
skal utarbeides og prioriteres.

Okt offentlighet

Etter at Verdens Gang (VG) satte fokus pa ulykkesrapportene vedtok vegdirektgren at den enkelte rapport

i storre grad skal gjgres tilgjengelig for etterlatte, politi og andre som ber om innsyn. Hensikten med
rapportene er ikke & fordele skyld etter Vegtrafikklovens paragraf 3, heller ikke brudd pa andre bestemmelser
i straffeloven. Rapportene er utarbeidet utfra et leeringsperspektiv og drofter derfor en rekke mulige hypoteser og
tiltak. Det er viktig & veere klar over at UAG-arbeidet har et annet utgangspunkt enn politiets etterforskning
om mulig straffeansvar.
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1 Ulykkesutviklingen

11 Deodsulykkeri2014

I Region ¢st omkom 43 mennesker i 41 ulykker i vegtrafikken i 2014 ifplge offisielt statistikk (Statistikk
sentralbyrd). | tillegg er fem omkomne tatt ut av statistikken fordi de er klassifisert som naturlig ded eller
selvvalgt. Alle 46 ulykker er analysert.

NATURLIG D@D OG SYKDOM

Statens vegvesen skiller mellom naturlig ded og dedsfall pa grunn av skader som har skjedd i en

ulykke. Naturlig dod er nar en person dor av et illebefinnende uten at skader fra ulykken har medvirket

til dpden. Disse hendelsene registreres ikke som trafikkulykker og tas ut av offisiell statistikk. Nar en
person far et illebefinnende, mister kontroll over kjpretgyet og dor av de pafplgende skadene fra selve
ulykken registreres det som trafikkulykker med sykdom som medvirkende arsak. Fra og med 2010 har
ulykkesanalysegruppene fatt tilfgrt medisinsk kompetanse for ytterligere utdypning av slike forhold. Dette
har bedret kvaliteten vesentlig pa analysearbeidet.

SELVVALGTE ULYKKER (SELVMORD)
Ulykker som utlpses av selvvalgte handlinger registreres ikke som trafikkulykker, og tas ut av offisiell
statistikk. Det er politiet som avgjor om en ulykke er selvvalgt basert pa dokumentasjon.

OFFISIELL STATISTIKK

UAG arsrapport omhandler bare ulykkene i offisiell statistikk, det vil si 41 dpdsulykker med 43 omkomne.
En moteulykke og en ulykke med hest med vogn hadde to omkomne i samme ulykke. De 43 omkomne
fordeler seg pa felgende trafikantgrupper:

Trafikantgruppe Drept Bebyggelse
Bilfrer 1 Alle utenfor tettbygd strok
Bilpassasjer 6 1itettbygd strok og 5 utenfor tettbygd strok
Fotgjenger 9 7 i tettbygd strok, 2 utenfor tettbygd strok
MC 6 Alle utenfor tettbygd strok
Moped 1 Utenfor tettbygd strok
Sykkel 7 4 i tettbygd strok og 3 utenfor tettbygd strok
Hest m/vogn, hestekjoretpy (Andre) 2 Begge utenfor tettbygd strok
ATV 1 Utenfor tettbygd strok
SUM 43

Tabell 1.1.1: Antall drepte fordelt pa trafikantgruppe og type bebyggelse.

UAG ARSRAPPORT REGION QST 2014
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1.2 Utvikling i antall drepte i perioden 2005-2014

Antall drepte i Region gst har de siste fem arene vist en positiv nedgang med 34%, men tendensen har
flatet seg ut de siste par arene. Andel drepte i Region ¢st i 2014 utgjorde 29 % av total andel drepte i
Norge. Region ¢st utgjorde samtidig 37 % av trafikkarbeidet og 37 % av befolkningen.
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Figur 1.2.1: Utvikling i antall drepte i Region @st, i perioden 2005-2014.
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Figur 1.2.2: Utvikling i antall drepte per fylke i Region ¢st, i perioden 2005-2014.

UAG ARSRAPPORT REGION QST 2014
12




DREPTE FORDELT PA KJONN OG ALDER

2005-2013

Figur 1.2.3: Antall drepte i vegtrafikken fordelt pa kjonn, gjennomsnittet for perioden 2005-2013.

2014

Figur 1.2.4: Antall drepte i vegtrafikken fordelt pa kjonn i 2014.

Det har veert en reduksjon i antall drepte menn i alle aldersgruppene, bortsett fra aldersgruppen 70+,
hvor den stgrste nedgangen var i aldersgruppen 18-30. Se vedlegg 5, figur 5.1.3.

Den totalt antall drepte kvinner i 2014 var 15. Dette gir et lite datagrunnlag for a gi gode statistiske
fremstillinger. Ut fra figur 5.1.4 kan man se fordelingen av antall drepte kvinner i de forskjellige
aldersgruppene.
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Drepte i Region o¢st fordelt pa aldersgrupper
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Figur 1.2.5: Antall drepte fordelt pa aldersgruppe. Tallene for 2014 i forhold til perioden 2005-2013.
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2 Medvirkende faktorer

Dette kapittelet omhandler funn av medvirkende faktorer til dpdsulykker i perioden 2005-2014.

KODEBEGREP
«Manglende informasjonsinnhenting» innebaerer forerfeil der fgreren ikke har innhentet ngdvendig
informasjon for & kunne opptre riktig i trafikkbildet.

«Feil beslutning/avgjerelse» innebaerer forerfeil der fereren har feilbedemt situasjonen, eller tatt en
beslutning som man tror man behersker.

2.1 Ulykkestyper — medvirkende faktorer

For at UAG skal kunne komme med forslag til tiltak etter dpdsulykker, er det viktig a vite hvorfor ulykkene
har skjedd. Dette kapittelet viser arsaker til ulykkestyper, kjpreteygrupper og stedsforhold som skiller seg
ut i statistikken.

Som vi ser av figuren under, ligger mye av forklaring pa reduksjon av antall drepte i mote-, og utforkjerings-
ulykkene. Figuren viser at kryssulykker var hgyere i 2014 sammenlignet med gjennomsnittet for 2005-2013.

[ 2014 var det like mange kryssulykker som utforkjeringsulykker. Gjennomsnittet for perioden 2005-2013
viser at det var nesten tre ganger sa mange utforkjeringsulykker som kryssulykker. Siden 2005 har antall
drepte i moteulykker blitt nesten halvert.

Antall drepte fordelt pa ulykkestyper
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Gj.snitt 05-13 w2014

FIGUR 2.1.1: Antall drepte fordelt pa ulykkestyper. Tallene for 2014 i forhold til gjennomsnittet for perioden 2005-2013.
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Maoteulykker er fortsatt den mest dominerende ulykkestypen i Region o¢st, etterfulgt av fotgjenger-
ulykker (2014).

De neste underkapitlene viser medvirkende faktorer til at ulykken skjedde. Det er bare de mest
dominerende ulykkestypene som det er vist faktorer for. Som oftest finnes det flere faktorer som
medvirker til ulykker. Derfor er summen av andel arsak mer enn 100 %.

| denne rapporten er det bare faktorer som hadde stor eller avgjgrende betydning for at ulykken
skjedde som er tatt med.
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2.1.1 Meteulykker

259 personer omkom i 229 meteulykker i Region ¢st i perioden 2005-2014

Uryddig vegmiljo

Trotthet

Sykdom

Sikt (veerforhold)

Sikring av last

Psykisk ubalanse

Overdreven tro pa egen kjoreferdighet
Mobiltelefon

Mistanke om selvvalgt ulykke
Manglende teknisk kjpretpybehandling
Manglende kjgreerfaring

Manglende informasjonsinnhenting
Manglende forerrett

Manglende erfaring med kjoretpyet
Mangelfull/feil skilting/oppmerking
Lysutstyr

Liten avstand til forankjerende

Lang kjoretid uten hvile (Lette kjoretoyer)
Hoy fart etter forholdene

Horisontal geometri / linjefering
Hjul/dekk

Hasardigs kjoring

Godt over fartsgrensen

Glatt veg (is/sno)

Feil eller uheldig plassering i kjgrebanen
Feil beslutning/avgjorelse

Eldre bilfgrere (over 70 ar)

Darlig tid, stress

Distraksjoner i bilen (passasjerer, veps etc)
Bremser

Annet

Alkohol, annen ruspavirkning el blandingsrus

0%

Moteulykker

1%

5%
1%
1%
2%
3%
1%
14 %
3%
3%
9%
1%
1%
2%
1%
2%
3%
21%
1%
4%
3%
3%
9%
8%
13 %
2%
2%
1%
1%
4%
10 %
5% 10 %

15% 20%

22%

25%

Figur 2.1.1.1: Faktorer som kan ha medvirket til at meteulykker skjedde (andel av alle moteulykker), 2005-2014.
Bare faktorer som har hatt store eller avgjorende betydning til at ulykken skjedde er presentert.

Trotthet og hoy fart etter forholdene var de viktigste medvirkende arsakene til moteulykker. Mistanke om

selvvalgt i mpteulykker utgjor 14 %.
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212 Utforkjeringsulykker

152 personer mistet livet i 142 utforkjoringsulykker i Region gst i perioden 2005-2014.

Utforkjeringsulykker

Vertikal geometri / linjefering 1%
Ukjent pa strekningen 1%
Trotthet 13%
Sykdom 15%
Styring 1%
Sikt (veerforhold) 1%
Sikring av last i personbil 1%
Psykisk ubalanse 2%
Overdreven tro pa egen kjoreferdighet 11%
Mobiltelefon 1%
Mistanke om selvvalgt ulykke 4%
Manglende teknisk kjoretpybehandling 5%
Manglende kjoreerfaring 6 %
Manglende informasjonsinnhenting 4%
Manglende forerrett 2%
Manglende erfaring med kjoretoyet 6 %
Mangelfull/feil skilting/oppmerking 1%
Lang kjoretid uten hvile (Lette kjoretoyer) 1%
Hoy fart etter forholdene 25%
Horisontal geometri / linjefering 2%
Hjul/dekk 4%
Hasardios kjoring 13%
Godt over fartsgrensen 18 %
Glatt veg (is/sno) 2%
Flere enn 2 i bilen 1%
Feil beslutning/avgjorelse 6 %
Eldre bilfgrere (over 70 ar) 1%
Darlig tid, stress 1%
Bremser 1%
Annet 4%
Alkohol, annen ruspavirkning el blandingsrus 30%
"Festsituasjon” 1%
5% 10 % 15% 20 % 25% 30 %

Figur 2.1.2.1: Faktorer som kan ha medvirket til at utforkjoringsulykker skjedde (andel av alle utforkjeringsulykker),
2005-2014. Bare faktorer som har hatt store eller avgjerende betydning til at ulykken skjedde er presentert.

Ruspavirkning, hoy fart etter forholdene og godt over fartsgrensen var de viktigste medvirkende arsakene
til utforkjeringsulykker. Ruspavirkning var alene en medvirkende faktor i 30 % av utforkjeringsulykkene.
Fart, herunder hoy fart etter forholdene, godt over fartsgrensen og hasardigs kjering var til sammen en
medvirkende faktor i 56 % av utforkjgringsulykkene.

Faktorer knyttet til foreren i utforkjoringsulykker er som regel disse:
- Trotthet

- Sykdom

- Overdreven tro pa egen kjoreferdigheter

- Manglende kjoreerfaring

- Manglende erfaring med kjoretoyet
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21.3 Kryssulykker

62 personer omkom i 57 kryssulykker i Region ¢st i perioden 2005-2014

Uryddig vegmiljo

Uheldig trafikkregulering

Sykdom

Sikthindring i eller pa kjoretoy
Sikthindring

Sikt (veerforhold)

Overdreven tro pa egen kjoreferdighet
Manglende kjoreerfaring
Manglende informasjonsinnhenting
Manglende erfaring med kjoretoyet
Mangelfull/feil skilting/oppmerking
Liten avstand til forankjorende

Lite synlig i trafikkbildet

Komplekst trafikkbilde

Hoy fart etter forholdene

Hasardigs kjoring

Godt over fartsgrensen

Feil beslutning/avgjerelse

Eldre bilferere (over 70 ar)

Darlig tid, stress

Alkohol, annen ruspavirkning el blandingsrus

Kryssulykker

5%

9%
2%
2%

9%
4%
4%
2%

79 %

2%
5%
2%

12 %
4%

19%

4%

12 %

42 %

2%
2%

11%

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

Figur 2.1.3.1: Faktorer som kan ha medvirket til at kryssulykker skjedde (andel av alle kryssulykker), 2005-2014.
Bare faktorer som har hatt store eller avgjerende betydning til at ulykken skjedde er presentert.

Manglende informasjonsinnhenting og feil beslutning/avgjerelse var de viktigste medvirkende arsakene til

kryssulykker. Som oftest opptrer disse to faktorene i samme ulykke.

Venstresving i kryss ut pa gjennomgaende hovedveg med mye trafikk er en problemstilling i ulykker
med eldre trafikanter der den eldre har hatt vikeplikt og enten ikke har sett kryssende kjoretoy eller har
feilvurdert avstand og fart til kryssende kjoretoy (jfr. Temaanalyse av eldreulykker 2005-2011, Statens

vegvesen).
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2.2 Trafikantgruppe — medvirkende faktorer

Tallene for 2014 viser at det har vaert en kraftig nedgang i antall drepte bilfgrere i forhold til gjennomsnittet
for 2005-2013. Antall drepte myke trafikanter har imidlertid steget. Av de 43 drepte utgjor myke trafikanter
hele 37 %. | tillegg mistet to personer livet pa hest med Roadcart (hestevogn).

Myke trafikanter er en stadig utfordring i Region ¢st. Med et kompleks trafikkbilde er det utfordrende a
finne lpsninger som tilfredsstiller alle trafikanter.

Antall drepte fordelt pa trafikantgruppe
35

30
25
20

15

10

5I|| 1 1

0 - []
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Bilforer  Bilpassasjer Person Person Fotgjenger Andre

moped sykkel

Gl.snitt. m2014

Figur 2.2.1: Antall drepte fordelt pa trafikantgruppe. Tallene for 2014 i forhold til gjennomsnittet for perioden
2005-2013.
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2.21 MC-ulykker

72 personer omkom i MC-ulykker i Region @st i perioden 2005-2014

MC-ulykker

Vilt / dyr i kjerebanen 4%
Vertikal geometri / linjefering 1%
Uryddig vegmiljo 1%
Uheldig trafikkregulering 3%
Trotthet 4%
Sykdom 3%
Sikthindring 4%
Sikring av last i personbil 1%
Overdreven tro pa egen kjpreferdighet 10%
Manglende teknisk kjpretpybehandling 7%
Manglende kjoreerfaring 11%
Manglende informasjonsinnhenting 32%
Manglende forerrett 1%
Manglende erfaring med kjpretpyet 4%
Mangelfull/feil skilting/oppmerking 4%
Liten avstand til forankjerende 4%
Lite synlig i trafikkbildet 10%
Komplekst trafikkbilde 3%
Hoy fart etter forholdene 18 %
Horisontal geometri / linjefering 4%
Hjul/dekk 3%
Hasardigs kjering 8%
Godt over fartsgrensen 4%
Glatt veg (is/sne) 1%
Feil eller uheldig plassering i kjprebanen 4%
Feil beslutning/avgjorelse 28 %
Annet 1%
Alkohol, annen ruspavirkning el blandingsrus 11%
0% 5% 10 % 15% 20% 25% 30% 35%

Figur 2.2.1.1: Faktorer som kan ha medvirket til at MC-ulykker skjedde (andel av alle MC-ulykker), 2005-2014.
Bare faktorer som har hatt store eller avgjerende betydning til at ulykken skjedde er presentert.

Manglende informasjonsinnhenting og feil beslutning/avgjerelse var de viktigste medvirkende arsakene til
MC-ulykker. Hoy fart etter forholdene var ogsa en vesentlig medvirkende arsak.
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2.2.3 Sykkelulykker

| 2014 mistet syv syklister livet i Region @st. En av de omkomne kjorte med el-sykkel. 3 av de omkomne
syklistene brukte ikke sykkelhjelm eller brukte hjelmen feil.

En syklist mistet livet i sammenstgt med fotgjenger pa gang-, sykkelveg.

Drepte og hardt skadde syklister

Fordelt per region
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0 ]
Ost Ser Vest Midt Nord

Figur 2.2.3.1: Antall drepte og hardt skadde syklister i Norge fordelt pa region.

Region gst har 37 % av det totale trafikkarbeidet og 37 % av befolkningen i Norge. 12 syklister mistet livet
i Norge i 2014. Antall drepte syklister i Region ¢st i 2014 utgjer 58 % av hele landet.

12014 ble 74 syklister hardt skadd i Norge. 35 av disse skjedde i Region ¢st, som er en andel pa 47 %.
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Figur 2.2.3.2: Antall drepte og hardt skadde syklister per ar for en 10-arsperiode.

Trenden for hardt skadde syklister er stigende i Region ¢st. Ifglge Transportekonomisk institutt (TQI)
er singelulykker med sykkel ogsa sveert underrapportert (TQI rapport 1230/2012). Statistikk over
sykkelulykker i Oslo! viser at 71 % av de skadde pa sykkel var singelulykke.

Samtidig viser rapporten at bare 6 % av sykkelulykkene i Oslo var rapportert hos politiet. Siden

innrapporteringen er stort sett likt rundt i landet er det stor sannsynlighet for at man operere med
store morketall nar det gjelder sykkelulykker.

1 Sykkelskader i Oslo 2014 Oslo skadelegevakt, https://helsedirektoratet.no/Documents/Nyheter/Sykkelskader-i-Oslo-2014.pdf
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Vertikal geometri/ linjeforing

Uryddig vegmiljo

Uheldig trafikkregulering

Sykdom (diabetes)

Sikthindring i eller pa kjoretoy
Sikthindring

Sikt (veerforhold)

Overdreven tro pa egen kjoreferdighet
Manglende teknisk kjpretpybehandling
Manglende kjoreerfaring

Manglende informasjonsinnhenting
Manglende fgrerrett

Manglende erfaring med kjoretpyet
Mangelfull/feil skilting/oppmerking
Lite synlig i trafikkbildet

Hoy fart etter forholdene

Hull eller defekter

Hasardios kjoring

Godt over fartsgrensen

Feil eller uheldig plassering i kjgrebanen
Feil beslutning/avgjerelse

Darlig tid, stress

Alkohol, annen ruspavirkning el blandingsrus

Sykkelulykker

6 %
3%
9%
3%
3%
9%
6 %
3%
3%
3%
45 %
3%
3%
3%
3%
21%
3%
9%
3%
6 %
33%
3%
30%
10 % 20 % 30% 40 % 50 %

Figur 2.2.3.3: Faktorer som kan ha medvirket til at sykkelulykker skjedde (andel av alle sykkelulykker), 2005-2014.
Bare faktorer som har hatt store eller avgjerende betydning til at ulykken skjedde er presentert.

| perioden 2005-2014 har 33 syklister blitt drept i Region gst. Av disse har 18 ikke brukt sykkelhjelm.
Manglende informasjonsinnhenting har vaert en medvirkende faktorer i 45 % av sykkelulykkene hvor
syklisten har blitt drept. Disse ulykkene skjer ofte i kryss, der enten syklisten eller andre trafikanter ikke
oppfatter situasjonen og reagere for sent. Dette henger dessuten sammen med hey fart i krysslpsninger

hvor man ber ha lavere fart.

Feil beslutning/avgjerelse har veert en medvirkende faktor i 33 % av sykkelulykkene. Disse ulykkene skjer
ofte i forbindelse med at trafikantene feilbedgmmer situasjonen og foretar en mangver som far fatale
konsekvenser. Feil beslutning/avgjerelse henger ofte sammen med hoy fart.
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Alkohol, annet ruspavirkning eller blandingsrus har vaert en medvirkende faktorer i hele 30 % av sykkel-
ulykkene.

Antall drepte og hardt skadde syklister
Fordelt pa ulykkestype

200
180
160
140
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100
80
60
40
: i B
0 e

0-9 Andre uhell 10-19 Samme 20-29 Motsatt 30-69 Kryssende  70-89 Fotgjenger  90-99 Utforkjoring
kjoreretning kjoreretning kjoreretning innblandet

Figur 2.2.3.4: Antall drepte og hardt skadde syklister fordelt pa ulykkestyper.

Kryssende kjgreretning er den vanligste ulykkestypen for syklister i et sammenstot. Som syklist er man ikke
beskyttet med annet enn hjelm.
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EKSEMPEL FRA ULYKKESSTEDER DER KODEN «KRYSSENDE KJORERETNING» ER BENYTTET:

Bildene nedenfor viser trafikkbildet pa ulykkessteder mellom syklister og andre trafikanter.

Bilde 2.2.3.1: Bildet viser krysset Kv. 161 X Vogts gate, der en taxi og en sykkel kolliderte. Bildet viser taxiens
kjoreretning. Syklisten kom fra venstre. Foto: Statens vegvesen

Faktorer som brudd pa vikeplikt, hoy fart i kryss og komplekst trafikkbilde er hovedarsakene til ulykken.
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EKSEMPEL FRA ULYKKESSTEDER DER KODEN «KRYSSENDE KJORERETNING» ER BENYTTET:

Bildet nedenfor viser et eksempel pa darlig sikt pga. vegetasjon.

Bilde 2.2.3.2: Bildet viser kollisjon mellom personbil og sykkel. Foto: Statens vegvesen

BIa pil viser syklistens kjgreretning og gult pil viser personbilens kjereretning. Hekken er klippet etter
ulykken. Den gule markeringen viser hvordan hekken var for ulykken.
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EKSEMPLER FRA ULYKKESSTEDER DER KODEN «KRYSSENDE KJORERETNING» ER BENYTTET:

Bilde 2.2.3.3: Bildet viser ulykkesstedet der en syklist og lastebil kolliderte. Sett fra syklistens kjoreretning.

Foto: Statens vegvesen

Bildet over viser at det er darlig sikt for en lastebil (red pil) med store blindsoner.

Bilde 2.2.3.4: Bildet viser ulykkesstedet der to syklister kolliderte. Foto: Statens vegvesen

Sikten i krysset var pa ulykkestidspunktet redusert pa grunn av en feilparkert bil. Ingen av de involverte
brukte sykkelhjelm.
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2.2.4 Fotgjengere

[ 2014 mistet ni fotgjengere livet i Region ¢st, mens 68 ble hardt skadd.

Siden 2005 har 86 fotgjengere mistet livet i Region ¢st. Tallene ser ut til a stige de siste arene.
Antall hardt skadde fotgjengere har ogsa hatt en negativ utvikling. Dette gjelder spesielt i Oslo.

Antall drepte fotgjengere har likevel sunket i Oslo. Total ble 453 fotgjengere hardt skadd i Region ¢st
siden 2005.
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Figur 2.2.4.1: Antall drepte og hardt skadde fordelt per ar for en 10-arsperiode.
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Fotgjengerulykker er den tredje storste ulykkestypen i Region @st. De senere arene har antall personskade-

ulykker vaert stabilt, mens antall alvorlige ulykker har gkt.

Fotgjengerulykker

Uryddig vegmiljo 6 %
Uheldig trafikkregulering 5%
Tverrfall / overhgyde 1%
Trotthet 2%
Sykdom 8%
Sikthindring i eller pa kjoretoy 11%
Sikthindring 2%
Sikt/vinduer/visir pa hjelm 1%
Sikt (veerforhold) 1%
Psykisk ubalanse 2%
Overdreven tro pa egen kjoreferdighet 1%
Mobiltelefon 1%
Mistanke om selvvalgt ulykke 1%
Manglende teknisk kjpretpybehandling 3%
Manglende kjoreerfaring 1%
Manglende informasjonsinnhenting 60 %
Manglende erfaring med kjoretpyet 1%
Mangelfull/feil skilting/oppmerking 1%
Lysutstyr 1%
Liten avstand til forankjerende 1%
Lite synlig i trafikkbildet 7%
Lang kjoretid uten hvile (Lette kjoretoyer) 1%
Komplekst trafikkbilde 2%
Hoy fart etter forholdene 14 %
Hjul/dekk = 1%
Godt over fartsgrensen 1%
Glatt veg (is/sno) 2%
Fotgjenger var mokrt kledd og brukte ikke refleks 1%
Fotgjenger brukte ikke refleks 10 %
Feil ved vegbelysning 5%
Feil ved gangfelt 9%
Feil eller uheldig plassering i kjerebanen 2%
Feil beslutning/avgjorelse 39%
Eldre fotgjengere (over 70 ar) 3%
Darlig tid, stress 9%
Bremser 1%
Annet 2%
Alkohol, annen ruspavirkning el blandingsrus 10 %
"Festsituasjon" 1%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Figur 2.2.4.2: Faktorer som kan ha medvirket til at fotgjengerulykker skjedde (andel av alle fotgjengerulykker),
2005-2014. Bare faktorer som har hatt store eller avgjerende betydning til at ulykken skjedde er presentert.

Manglende informasjonsinnhenting og feil beslutning/avgjerelse er to viktige medvirkende arsaker til
ulykker med fotgjengere. Dette er faktorer som kan oppsta bade hos fotgjengerne selv og hos andre
involverte trafikanter i ulykken (f. eks. ved pakjorsel av fotgjenger).
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[ 2014 skjedde fem av dpdsulykkene med fotgjengere i morket i Region ¢st. Fire av de omkomne brukte
ikke refleks. Refleks gker synligheten i trafikken vesentlig og statistikken viser at 33 av de 86 drepte
fotgjengere i perioden 2005 - 2014 ikke brukte refieks. Likevel konkluderer UAG med at manglene
refleksbruk hadde stor eller avgjprende betydning i kun 9 % av ulykkene.

Seks av de ni drepte fotgjengerne var kvinner. Fire av de var over 70 ar.

Andelen av de drepte fotgjengerne over 70 ar utgjer ca. 41 % av totalt antall drepte fotgjengere.
Andel hardt skadde for samme aldersgruppe ligger pa ca. 20 %.

Eldre mennesker er mer utsatt for alvorlige skader pa grunn av redusert fysisk taleevne.
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Antall drepte og hardt skadde fotgjengere
Fordelt pa 5-arig aldersgruppe
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Figur 2.2.4.3: Antall drepte og hardt skadde fordelt pa en 5-arig aldersgrupper, for perioden 2005-2014.

Aldersgruppen 20-24 ar utgjer den sterste gruppen av drepte og hardt skadde fotgjengere.
Mye av forklaringen ligger i at denne aldersgruppen bor i sentrum og bykjerner, hvor en stor del
av transportarbeidet gjores som fotgjengere.
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2.3 Stedsforhold — medvirkende arsak

Flest ulykker skjer pa vanlig vegstrekning utenfor kryss. Allikevel har det i 2014 vaert noen flere ulykker
i rundkjering og tunnel. Tallene er dog veldig sma og det kan vaere vanskelig a dra en konklusjon ut ifra det.

Antall drepte fordelt pa stedsforhold
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Vegstrekning Kryss/avkjorsel Rundkjering Planovergang  Tunnel (primaert for Annet
utenfor motorkjpretpy)

vegkryss/avkjorsel

m Gj.snitt 05-13 2014

Figur 2.3.1: Antall drepte fordelt pa stedsforhold. Tallene for 2014 i forhold til gjennomshnittet for perioden
2005-2013.

| neste underkapitlene er det gitt faktorer som hadde en avgjerende eller stor betydning for ulykkene som
skjedde i region @st for perioden 2005-2014.
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231 Rundkjering

Rundkjeringer anses som gode krysslgsninger der andre typer kryssl@sninger viser seg a veere
kompliserte eller ulykkesutsatte. Dette forutsetter at rundkjeringen ikke blir for kompleks, og at de myke
trafikantenes sikkerhet blir ivaretatt.

Siden 2005 er det registrert 9 drepte i rundkjering i Region ¢st. Dette er for sma tall til 8 kunne gjore en
analyse, men som oftest forekommer disse risikofaktorene ved ulykker i rundkjering:

Ulykker irundkjoring

Uryddig vegmiljo 11%
Uheldig trafikkregulering 11%
Sikthindring i eller pa kjoretoy 11%
Manglende informasjonsinnhenting 67 %

Mangelfull/feil skilting/oppmerking 11%
Hoy fart etter forholdene 11%

Hasardigs kjering 22 %
Godt over fartsgrensen 11%

Feil beslutning/avgjerelse 22%
Eldre fotgjengere (over 70 ar) 11%
Darlig tid, stress 11%

Alkohol, annen ruspavirkning el... 44 %

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Figur 2.3.1.1: Faktorer som kan ha medvirket til at ulykker i rundkjoring skjedde (andel av alle dedsulykker i rund-
kjoring), 2005-2014. Bare faktorer som har hatt store eller avgjerende betydning til at ulykken skjedde er presentert.

[ likhet med kryss er manglende informasjonsinnhenting en medvirkende faktor som har hatt stor eller
avgjorende betydning i hele 67 % av ulykkene.

Andre faktorer som alkohol, annen ruspavirkning eller blandingsrus utgjer 44 % og opptrer oftest med hay
fart, som til sammen ogsa star for 44 %.

Blindsone for tunge kjoretoy, uoppmerksomhet fra begge involverte trafikantenheter og darlig
kommunikasjon er fakta som gar igjen i mange ulykker i rundkjoring.
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2.3.2 Tunnel
| Region st har det i perioden 2005-2014 forekommet 12 dedsulykker med 12 drepte i tunnel.
Tunnel bygges der det er vanskelig og/eller dyrt @ bygge veg i dagen og der det er nske om a skjerme et

omrade for eksempel bebyggelse. | storre byer og tettsteder spiller miljphensynet en storre rolle nar det
skal planlegges veg og tunnel kan derfor vaere et godt alternativ.

Ulykker i tunnel

Trotthet 17%
Sykdom 256%
Manglende kjoreerfaring 17 %
Manglende informasjonsinnhenting 3%
Manglende forerrett 8%
Lysutstyr 8%
Lite synlig i trafikkbildet 8 %
Hoy fart etter forholdene 17 %
Horisontal geometri / linjefering 8%
Hjul/dekk 17 %
Hasardios kjering 8%
Godt over fartsgrensen 8%
Alkohol, annen ruspavirkning el blandingsrus 25%
"Festsituasjon" 8%

0% 5% 10% 15% 20% 256% 30% 35%

Figur 2.3.2.1: Faktorer som kan ha medvirket til at ulykker i tunnel skjedde (andel av alle dedsulykker i tunnel),
2005-2014. Bare faktorer som har hatt store eller avgjerende betydning til at ulykken skjedde er presentert.
Tunnelstrekninger skiller seg ut fra vanlige vegstrekninger ved at den krever mer drift og vedlikehold.

Alkohol, annet ruspavirkning eller blandingsrus var medvirkende faktorer i 25 % av ulykkene. Det samme
gjelder Sykdom som ogsa var medvirkende faktorer i 25 % av ulykkene.

Manglende informasjonsinnhenting utgjer en tredjedel av ulykkene.
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Bilde 2.3.2.1: Spor etter en dedsulykke i tunnel. Foto: Statens vegvesen

Fotodokumentasjon fra ulykkesstedet er en av de storste hjelpemidlene for sikre spor etter en ulykke.
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3 Fordypning

| denne kapittelet har UAG gatt i dybden med noen temaer som ble analysert i 2014. Dette er blitt presentert
i flere delkapitler, med fokus pa Organisatorisk, veg, kjpretey og trafikant.

3.1 Organisatorisk trafikksikkerhet

UAG-rapporter har avdekket at organisatoriske feil eller systemfeil er en vesentlig arsak til trafikkulykker.
T@I har med bakgrunn i UAG-materiale vist at 40 % av dedsulykkene involverer fprere som er i jobb eller pa
veg til/fra jobb. UAG har derfor med utgangspunkt i Norsk Standard ISO -39001 gjennomfert en workshop
for tolv stgrre bedrifter i samarbeid med Trygg Trafikk for a se om det er mulig a fa bedriftene pa eget
initiativ til 3 arbeide mer malrettet med trafikksikkerhet.

| workshopen informerte to bedrifter som er sertifisert etter NS-ISO 39001 om sitt arbeid for a bli sertifisert
og hvilke positive effekter som var oppnadd eller forventet, bade menneskelig og @konomisk. Teknologisk
Institutt (TI) er godkjent sertifiseringsorgan og skisserte flere mater a ta NS-ISO 39001 i bruk.

Workshopen viste at bedriftene som deltok i workshopen hadde gjennomgaende liten oversikt
over mindre skader og nestenulykker i sine bedrifter. De var likevel sveert interessert i & forbedre sitt
trafikksikkerhetsarbeid, selv om de ikke hadde tatt stilling til bruk av NS-ISO 39001.

Pa bakgrunn av den positive responsen fra workshopen mener UAG Region ¢st, at Statens vegvesen
ma viderefgre arbeidet med organisatorisk trafikksikkerhet. Sektoransvaret vart tilsier at vi bor fplge opp
overfor bedrifter som enten kjpper eller utferer transporttjenester.

BAKGRUNN FOR PROSJEKTET
Arbeidet med UAG-rapportene har avdekket behovet for 8 se neermere pa ulykkesarsakene utover det som
kan forklares ut fra trafikant, kjoretoy eller vegtekniske forhold.

Bakgrunnen for organisatorisk trafikksikkerhet er synet om at ulykker ikke ber forklares bare gjennom
menneskelige feilhandlinger og lokale forhold, men ogsa som «systemfeil» som oppstar pa grunn

av svikt i samspillet mellom menneske, kjpretpy og vegmilje eller bakenforliggende arsaker (latente
feil) knyttet til system eller organisasjon (se skisse). Organisatoriske trafikksikkerhetstiltak er rettet
mot bakenforliggende arsaker som generer trafikantfeil. De organisatoriske forholdene (svakhetene/
manglene) kan omfatte ansvar, rutine, kompetanse og regelverk/krav.
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TRE NIVAER SOM FORKLARER ULYKKEN:

Arsaker

A

Lokale forhold
(veg og kjoretoy)

\l

Gransking
Latente feil

(system/organisasjon)

Malet for vart arbeid med organisatorisk trafikksikkerhet er a pke fokus og innsats pa trafikksikkerhetstiltak
som kan trygge den trafikale opptreden hos bedriftens medarbeidere. Dette spkes oppnadd gjennom
tiltak som pker motivasjon hos ledere og medarbeidere i organisasjoner og bedrifter som kjpper eller
leverer mye transportvirksomhet. Transport ma ses pa som en naturlig og integrert del av HMS-arbeidet.

STYRINGSSYSTEM FOR TRAFIKKSIKKERHET, NS-ISO 39001

Organisatoriske forhold knyttet til trafikksikkerhet innebaerer etablering og styring av systemer somi sin
tur gir eller legger til rette for gkt trafikksikkerhet. Slike system kan lages pa forskjellig vis, jf. forslag til
veileder for sikkerhetsstyring i Statens vegvesen eller NS-ISO 39001. NS-ISO 39001 er et administrativt
system for a bygge sikkerhetskultur. Standarden ble lansert i Norge hgsten 2013. ISO-system krever
normalt god dokumentasjon, og det kan derfor ofte vaere lettere for sterre bedrifter & gjennomfere
dokumentasjonsprosessen. Men bade store og sma bedrifter kan ta deler av standarden i bruk, og
dokumentasjonskravene bor derfor ikke vaere til hinder for at de viktigste elementene tas i bruk og kan
gi en god trafikksikkerhetseffekt.

Gjennom nettverket som er knyttet til Standard Norge har UAG tatt initiativ til et utkast til forretningsplan for
NS-ISO 39001. Dette er hovedsakelig en strategi for & se hvilke rammebetingelser og drivere som ma vaere
pa plass for at man kan sikre at flest mulig bedrifter tar denne standarden i bruk.

SIKKERHETSPOLICY/KULTUR

Etablering av sikkerhetspolicy/kultur i bedrifter kan oppnas pa flere ulike mater:

« Eksterne krav gjennom lovverk

- Etablering av interne sikkerhetskrav i virksomheten

- Synliggjering av bedrifter som har lykkes med eget trafikksikkerhetsarbeid og som kan vise til gevinster
innen HMS, miljo og ekonomi

- Krav fra bestillere av transporttjenester om trafikksikker transport

Vimener at man i forste rekke bor forspke a fa bedriftene selv til 8 se fordelene ved a ta standarden i bruk,
0g at det deretter kommer trafikksikkerhetskrav fra bestillere av transporten. Pa sikt tror vi likevel det er
behov for a stille ytterligere krav gjennom lovverket.
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3.2 Veg
3.21 Funnpaveg,2005-2014

Ca. 17 % av dodsulykkene skjer i kryss eller avkjorsler. Over 30 % av ulykkene der forhold ved veien er
registrert stor eller avgjorende arsak til ulykken, skjedde i kryss eller avkjorsel.

| kryss/avkjersel er det en overvekt av arsaker som er knyttet til utforming av vegen og siktforhold.
Pa vegstrekninger utenfor kryss er det i stor grad fereforhold som er medvirkende arsak.

De vanligste arsakene knyttet til veg i kryssulykker er sikthindring, uryddig vegmilje, uheldig trafikk-

regulering og komplekst trafikkbilde. Tabellen under viser en oversikt over de vanligste feilene ved
vegen i ulykker i kryss.

Arsak Andel

Sikthindring 27 %
Uryddig vegmiljo 19%
Uheldig trafikkregulering 17 %
Komplekst trafikkbilde 10 %
Feil ved gangfelt 6 %
Mangelfull/feil skilting/oppmerking 6 %
Verktikal geometri/linjeforing 6 %
Feil ved vegbelysning 4%
Distraksjoner langs vegen (reklame, etc.) 2%
Glatt veg (is/sno) 2%

Tabell 3.2.1.1: De vanligste arsakene knyttet til vegforhold i kryss.
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De vanligste arsakene knyttet til veg i ulykker pa vegstrekning utenfor kryss er glatt veg, vilt/dyr i
kjorebanen og mangelfull/feil skilting/oppmerking. Tabellen under viser en oversikt over de vanligste
feilene ved vegen i ulykker pa vegstrekning utenfor kryss.

Glatt veg (is/sno) 39%
Vilt/dyr i kjgrebanen 10 %
Mangelfull/feil skilting/oppmerking 9%
Andre forerforhold (f.eks. vann, olje, grus, etc.) 5%
Distraksjoner langs vegen (reklame, etc.) 4%
Sikthindring 4%
Uheldig trafikkregulering 4%
Vertikal geometri/linjefgring 4%
Feil ved vegbelysning 3%
Horisontal geometri/linjefering 3%
Spor 3%
Hull eller defekter 3%
Tverrfall/overhgyde 3%
Feil ved gangfelt 2%
Uryddig vegmiljo 2%

Tabell 3.2.1.2: De vanligste arsakene knyttet til vegforhold utenfor kryss.
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Figur 3.2.1.1 viser en oversikt over andel av ulykkene som skjedde pa forskjellige vegkategorier som hadde
feil ved veien, og andel som ikke hadde feil ved veien (andel av andre ulykker). Vi ser at pa fylkesveger og
kommunalveger er det en storre andel av ulykkene der det er feil ved veg enn der det ikke er feil ved veg.
Dette gjelder spesielt pa kommunal veg. Pa riksveg og europaveg er tendensen motsatt. Det vil si at pa
fylkesveger og kommunalveger er det stgrre sjanse for at forhold ved veg var medvirkende til ulykken enn
pa riksveg og europaveg.

[ Andel av ulykker med feil ved veg
40% I Andel av alle andre ulykker

35%

30%

25%

20%

15%

10%

5%

0%

Rv Ev Fv Kv Pv Sv

Figur 3.2.1.1: Andel av ulykkene som hadde feil ved veg/ikke hadde feil ved veg, fordelt pa vegkategori.
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Omfangsgrad

| tillegg til arsak til selve ulykken finnes det ogsa forhold ved veg som har fort til at utfallet av ulykken ble
fatal. Dette kalles omfangsgrad. Tallene i diagrammet nedenfor viser andelen av ulykkene der forhold ved
veg hadde noe a si for omfanget av ulykken.

21 % Avgjorende

lkke-medvirkende

Figur 3.2.1.2: Andel av ulykkene der forhold ved veg hadde noe a si for omfanget av ulykken.

Det er stort sett i utforkjeringsulykker at forhold ved veg er arsak til omfang, og da er det vanligvis farlig
sideterreng som er medvirkende.

| alle dpdsulykker er det flere forhold som i sum ferer til at det blir en dedsulykke. Forerfeil er vanligvis ett
av forholdene, men forerfeilen kan i de fleste tilfeller fanges opp av redundanser i kjoretoy eller et gunstig
utformet vegsystem. Derfor er det viktig & se sammenhengen i alle faktorene nar vi ser pa arsak til en
dodsulykke.
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3.2.2 Analyse av kryssulykker med bil

Nesten halvparten av de alvorlige kryssulykkene med bil skjer der krysset er vikeplikts regulert.

37 % av de som brot vikeplikten i ulykker i vikepliktskryss med drepte og hardt skadde i Region gst i
perioden 2005 - 2014 var 60 ar eller eldre. Mange eldre har vanskeligheter i kryss. Halvparten av de
drepte i kryssulykker i Region @st i 2014 var over 60 ar.

I naer 70 % av dodsulykkene i vikepliktsregulerte kryss var fartsgrensen 70 km/t eller hgyere pa
gjennomgaende veg (RQ, 2005-2014). UAG mener det ber vurderes tiltak i flere vikepliktskryss,
spesielt der farten pa gjennomgaende trafikk er hgy. Eksempel pa tiltak er redusert fart i kryssomrader
og gjore vikepliktsregulerte kryss mer oversiktlig med tydeligere kjgremonster.

Tabellen nedenfor viser hvor kryssulykkene skjer der biler er involvert.

Regulering Ulykker med drepte Ulykker med lettere skadde
og hardt skadde

Vikepliktkryss 46 % 38%

Stoppliktkryss 0% 0%

Lyskryss 10 % 10 %

Hoyreregel 27 % 35%

Gangfeltikryss 2% 4%

Ukjent 14% 13%
Totalt 100 % 100 %

Tabell 3.2.2.1: Forekomsten av kryssulykker, Region ¢st, periode 2005-2014. Tabellen tilsvarer ikke
enrisikooversikt over ulike krysstyper.
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3.3 Kjoretoy
3.3.1 Sikrere biler

Nyere biler er en stor bidragsyter til gkt trafikksikkerhet. Nyere biler har bedre aktive og passive
sikkerhetssystemer enn eldre biler, og sjansen for a bli drept eller hardt skadd er derfor mindre i en bil med
moderne sikkerhetsutstyr.

Figur 3.3.1.1 viser sammenhengen mellom andel av ferere og passasjerer som blir drept eller hardt skadd
i biler fordelt etter bilens arsmodell. Andelen drepte eller hardt skadde synker med nyere arsmodeller.

Ca. 10 % av fererne eller passasjerene i biler fra 1985 eller eldre som var involvert i trafikkulykker ble drept
eller hardt skadd. | biler fra arsmodell 2013 eller nyere var andelen 4 % 2.
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Figur 3.3.1.1: Sammenheng mellom andel drepte og hardt skadde og arsmodell pa bil i perioden 2004-2013,
da analysen ble gjort.
2 Mulige feilkilder: Utregningen tar forbehold om at det kan ha vaert en varierende grad av rapportering av ulykker gjennom

perioden. Ulykker med drepte og hardt skadde har uansett en stor rapporteringsgrad, sa arsmodeller som er hpyt eksponert i perioder med
lav rapporteringsgrad har en kunstig hgy andel av drepte og hardt skadde sammenlignet med arsmodeller som har hgy eksponeringsgrad
i perioder med hoy rapporteringsgrad. Rapporteringsgraden mistenkes a vaere lav de siste arene (for eksempel er antall politirapporterte
trafikkulykker i Oslo halvert de siste ti arene), noe som tilsier at andelen drepte og hardt skadde i nyere biler egentlig er lavere i forhold til
andelen i eldre biler enn figur 3.3.1 viser.
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3.3.2 ESC

ESC kan forbedre bilens stabilitet ved & pdvirke bremser og motorstyring. Virkningen er avhengig av bilens
kjgreegenskaper, vegforhold og fgrernes aktiviteter i form av rattbevegelser, bremsing og akselerasjon.
Systemer fra ulike produsenter som faller innenfor rammen for ESC heter blant annet ESP (Electronic Stability
Program), DSC (Dynamic Stability Control) og VSC (Vehicle Stability Control).

For & redusere skrens kan ESC bremse ned enkelte hjul og requlere trekkraften pé enkelte hjul. Ved overstyring
blir bremsekraft typisk forsterket pé ytre fronthjul som overbremses for et kort @yeblikk. Ved understyring blir
bremsekraft typisk forsterket pd indre bakhjul. Motormoment kan reduseres for & gke friksjonen og for & senke
farten. ESC virker vanligvis ikke imot fprerens aktiviteter (bremsing, akselerering), men kan gjere det i noen
situasjoner. 3

| metaanalysen i trafikksikkerhetshandboken er det anslatt at det totale antall ulykker med lette kjgretoy
hvor ferere mistet kontroll over kjgretoyet har vist seg a veere redusert med 23 % i gjennomsnitt nar bilen
har ESC og med 58 % nar man kun ser pa dedsulykker hvor foreren har mistet kontroll.

[ var analyse har vi sett pa alle dpdsulykkene med personbil/varebil i Norge for perioden 2005 til 2013.
Vi har delt opp ulykkene i ulykker der «glatt fore» er registrert som medvirkende arsak til ulykken, og
ulykker der «glatt fore» ikke er registrert som medvirkende arsak til ulykken. Videre fordelte vi utvalgene i
utlpsende biler i ulykkene og sorterte bilene etter om de var utstyrt med ESC-system eller ikke*.

De utlpsende bilene som var utstyrt med ESC, var 8 av 151 (8/151 = 0,05) ulykker pa glatt fore. Blant de
utlpsende bilene som ikke var utstyrt med ESC, var 133 av 883 (133/883 = 0,15) ulykker pa glatt fere. Nar
vi bruker odds ratio (OR) finner vi ut effekten av ESC pa glatt fore (se tabell under). Disse tallene indikerer
at risikoen for a bli involvert i en dedsulykke pa glatt fore reduseres med 65 % dersom bilen er utstyrt med
ESC. Dette samsvarer med Trafikksikkerhetshdndsboken, der effekten er anslatt til 58 % *.

Biler med ESC Biler uten ESC
Glatt fore 8 133
Ikke Glatt fore 151 883
OR: _Glatifore OR1: ~0,05 OR2: ~015

Ikke glatt fere
Ratio: OR1
OR2 0,35

Effekt (1-Ratio) 65

* Det er noe usikkerhet rundt datainnsamling av i henhold til om kjoretoy hadde ESC eller ikke. Spesielt i de eldste ulykkene.

Tabell 3.3.2.1: Forklaring av utregning, indusert eksponering, odds ratio (OR)

3 Transportpkonomisk institutt (TQI): Trafikksikkerhetshdndboken
4 Transportgkonomisk institutt (TQ): Trafikksikkerhetshdndboken
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3.4 Trafikant
3.41 Rus,fart og bruk av bilbelte

UAG-leder og lege i UAG Region @st har i 2014 vaert medforfattere av en vitenskapelig artikkel publisert

i tidsskriftet Accident Analysis & Prevention. Samarbeidspartnere var forskere ved Folkehelseinstituttet

og tidligere ansatte i Vegdirektoratet. Artikkelen omhandlet det & kjgre for fort og ikke bruke bilbelte i
sammenheng med a veere ruspavirket. Hovedfunnene viser at det er en hgy andel ruspavirkning hos drepte
bilferere i Norge og at det er dobbelt sa stor sannsynlighet for at disse kjorer for fort eller ikke bruker bilbelte
sammenliknet med ikke-ruspavirkede ferere. Nar man gikk i dybden og anlyserte denne sammenhengen
for de ulike rusmidler/stoffer fant man statistisk sikker sammenheng for dette ved alkohol- og amfetaminrus,
mens det for gvrige stoffer ikke var mulig a pavise en slik sikker statistisk sammenheng. Hvorvidt dette
skyldes at tallmaterialet var for lite til & pavise dette eller om en slik sammenheng ikke finnes, er uklart.

Fullstendig referanse for artikkelen er: Accid Anal Prev. 2015 Feb 25; Associations between driving under
the influence of alcohol or drugs, speeding and seatbelt use among fatally injured car drivers in Norway.
Bogstrand ST, Larsson M, Holtan A, Staff T, Vindenes V, Gjerde H. Les mer om artikkelen:
http://www.ncbi.nim.nih.gov/pubmed/25725424.

3.4.2 Manglende bruk av bilbelte

| Region ¢st i 2014 ble det registrert 17 drepte i personbil eller varebil. Ni personer brukte ikke bilbelte,
0g én person ble registrert med feil bruk av belte. Det vil si at 59 % av de drepte i personbil/varebil i Region
@sti2014 ikke brukte bilbelte eller brukte beltet feil. Tilsvarende tall for perioden 2005-2014 var 38 %.

| Region ¢st i 2014 ble det registrert to drepte i lastebil/tankbil/vogntog. Ingen brukte bilbelte. For perioden
2005-2014 var det hele 67 % av de drepte i lastebil/tankbil/vogntog som ikke brukte bilbelte eller brukte
det feil.

[ 2013 ble det laget en rapport om manglende bruk av bilbelte av UAG i Region ¢st. Der ble det gjort en
gjennomgang av dedsulykkene i Norge fra 2005 til 2012. Den viser at manglende bruk av bilbelte er den
faktoren som oftest ble registrert som avgjerende arsak til omfanget av ulykken.

Det er flere forhold som gar igjen i dedsulykker hvor den drepte ikke brukte bilbelte: Menn i alderen
18-30 ar er ofte involvert. Ulykkene skjer ofte om natta. Rus og heye hastigheter er ofte en del av
ulykkesbildet. Personer over 30 ar har en sterre tendens til ikke a bruke bilbelte nar de er alene i bilen,
mens ungdom ofte ikke bruker bilbelte nar det er flere i bilen.

Manglende bruk av bilbelte har betydning for omfanget av ulykken. | utforkjeringsulykker har manglende
bilbeltebruk oftere en mer avgjorende eller stor betydning for skadeomfang i ulykken enn i andre dpds-
ulykker der det ikke ble brukt bilbelte, som for eksempel moteulykker. Dette er fordi bilbelte i mange tilfelle
ikke ville hatt sa stor reddende effekt som det nesten alltid har i utforkjeringsulykker. Den stgrste andelen
av de drepte baksetepassasjerene uten bilbelte sitter i midten bak. Dette er interessant fordi midten bak er
den siste plassen som blir tatt i bruk i en bil. Siden det relativt sjelden sitter noen i midten bak, tyder altsa
statistikken pa at de som sitter i midten bak i mye mindre grad enn andre passasjerer sitter fastspent.
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Bilde 3.4.2.1: Bilbelter som har vaert i bruk i ulykker far slike strekkmerker. Foto: Statens vegvesen

Undersokelser® viser at dpdsrisikoen for forer/forsetepassasjeren gker med 600 - 700 prosent i
moteulykker nar baksetepassasjeren ikke bruker bilbelte. Risikoen er mindre i andre typer ulykker,
men i de aktuelle ulykkene fant prosjektet ut at de drepte kunne vaert redusert med 80 prosent om
baksetepassasjerene hadde brukt bilbelte.

Rapporten avdekker at ungdom som kj@rer i hgy hastighet, ofte pavirket av rus pa kveld eller natt, er en
gruppe som utgjer en forholdsvis stor andel av de drepte i trafikken. En stor andel av disse drepte brukte
ikke bilbelte. Flere tiltak er rettet mot denne gruppen i dag. Det ma vurderes hvilke tiltak som ma settes

i gang for a kunne fa bedre resultater innen denne gruppen. Det kan for eksempel vaere naerliggende

a skaffe mer informasjon om gruppen. Vi vet lite om hvorfor denne gruppen ikke bruker bilbelte og hva
de selv mener skal til for at de skal bruke bilbelte. Dette gjelder ogsa andre aldersgrupper. Det er en
betraktelig sterre andel drepte som ikke brukte bilbelte i eldre biler enn i nyere modeller. De fleste drepte
i biler som er eldre enn ti ar er personer under 30 ar. Unge sjaferer har ofte eldre biler. Eldre biler hari
mindre grad beltevarslere. En kombinasjon av «gammel bil» med darlig karosserisikkerhet og manglende
bilbeltevarslere pker sannsynligheten for alvorlig skade ved ulykker. Bilbeltevarslere er en effektiv metode
for & fa opp bruk av bilbelte. Beltevarsler for setene bak er blitt mer vanlig. Dette vil ha gkende effekt pa
bilbeltebruken for baksetepassasjerene etter som stadig flere kjpper nye biler.

Dagens bilbelter har likevel et forbedringspotensial. Det gjelder szerlig med tanke pa eldre trafikanter
og andre med nedsatt taleevne. Dette er en utfordring for bilindustrien siden det blir stadig flere eldre
—og at de kjgrer mer bil enn tidligere generasjoner eldre. | arene som kommer vil vi derfor fa flere eldre
sjaforer og passasjerer med nedsatt fysisk taleevne. Det ber derfor forskes ytterligere slik at fremtidig
belteinnretninger i enda storre grad er tilpasset eldre mennesker.

[ tillegg har ofte det midterste baksetet et 2-punktsbelte som ikke har en god nok effekt i forhold til det vi
kan forvente av et bilbelte i dag. 2-punktsbelter i baksetet er ikke en god nok Igsning. UAG stiller spgrsmal
ved om det bor vaere tillatt med tre personer i baksetet der det ikke er 3-punktsbelte i midten bak.

5 Temaanalyse av dpdsulykker uten bruk av bilbelte, Statens vegvesens rapporter, Nr. 221
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4 Drepte og hardt skadde per tylke
og NTP-mal

Malet i Nasjonal transportplan 2014-2023 viser at antall drepte og hardt skadde skal reduseres til
maksimalt 500 i Norge. Det er en reduksjon pa 45 prosent, bade pa landsbasis og fylkesvis. For & gi
et bilde av hvordan hvert fylke ligger an i forhold til malet som er satt i 2024 (Nasjonal tiltaksplan for
trafikksikkerhet pa veg 2014-2027), har vi justert malkurve med tanke pa antall drepte og hardt skadde
for 2014, slik at den viser den npdvendige reduksjonen for hver fylke for @ kunne na malet i 2024.

41 @stfold

Mal for ulykkesutvikling for @stfold
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Drepte og hardt skadde Riksveg Fylkesveg Kommunal veg == == Malkurve

Figur 4.1.1: Drepte og hardt skadde i @stfold — Utviklingen 2005-2014 og malkurve for 2015-2024 der det er tatt
utgangspunkt i malet for 2024.
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Drepte og hardt skadde - Qstfold 2005-2014
Fordelt pa kjoretoygrupper
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Figur 4.1.2: Utvikling i antall drepte og hardt skadde i @stfold fordelt pa kjoretoygrupper, 2005-2014.

Det har veert en kraftig reduksjon (med hele 23 %) i antall hardt skadde i @stfold, mens antall drepte har
holdt seg stabilt. Det er hovedsakelig antall hardt skadde bilferere og bilpassasjer som er blitt redusert,
mens antall hardt skadde syklister og motorsyklister gkte fra 2013 til 2014.
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4.2 Akershus

Mal for ulykkesutvikling for Akershus
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Figur 4.2.1: Drepte og hardt skadde i Akershus — Utviklingen 2005-2014 og malkurve for 2015-2024 der det er tatt
utgangspunkt i malet for 2024.

Antall drepte i Akershus har steget kraftig de siste par arene, fra seks drepte i 2011 til 16 drepte i 2014.
Antall drepte myke trafikanter i Akershus var 10. Antall hardt skadde syklister har holdt seg omtrent pa
samme niva de siste arene.

Drepte og hardt skadde - Akershus 2005-2014
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Figur 4.2.2: Utvikling i antall drepte og hardt skadde i Akershus fordelt pa kjoreteygrupper, 2005-2014.
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4.3 Oslo

Mal for ulykkesutvikling for Oslo
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Figur 4.3.1: Drepte og hardt skadde i Oslo — Utviklingen 2005-2014 og malkurve for 2015-2024 der det er tatt utgang-
spunkt i malet for 2024.

Med gkende antall myke trafikanter har det i noen fylker som Oslo veert vanskelig & holde na malet, og vi
har i de senere arene sett en negativ trend. Spesielt nar det gjelder hardt skadde. 1 2014 var antall hardt
skadde myke trafikanter 64. Dette utgjor hele 60 % av de hardt skadde for 2014 i Oslo.

Drepte og hardt skadde - Oslo 2005-2014
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Figur 4.3.2: Utvikling i antall drepte og hardt skadde i Oslo fordelt pa kjoreteygrupper, 2005-2014.
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4.4 Hedmark

Mal for ulykkesutvikling for Hedmark
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Figur 4.4.1: Drepte og hardt skadde i Hedmark — Utviklingen 2005-2014 og malkurve for 2015-2024 der det er tatt
utgangspunkt i malet for 2024.

| Hedmark er antall drepte og hardt skadde redusert med omtrent 62 %. Den kraftige reduksjonen gar
hovedsakelig pa antall drepte og hardt skadde bilfgrere og hardt skadde bilpassasjerer. Antall drepte har
gatt ned fra 2712006 til ni i 2014. Dette er en reduksjon pa 67 %.

Drepte og hardt skadde - Hedmark 2005-2014
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Figur 4.4.2: Utvikling i antall drepte og hardt skadde i Hedmark fordelt pa kjoreteygrupper, 2005-2014.

UAG ARSRAPPORT REGION QST 2014
53



4.5 Oppland

Mal for ulykkesutvikling for Oppland
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Figur 4.5.1: Drepte og hardt skadde i Oppland - Utviklingen 2005-2014 og malkurve for 2015-2024 der det er tatt
utgangspunkt i malet for 2024.

1 2014 mistet en bilferer og en bilpassasjer livet. Dette er det laveste antall drepte i bil for Oppland.
| 2014 omkom 4 motorsyklister i 3 dedsulykker.

Drepte og hardt skadde - Oppland 2005-2014
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Figur 4.5.2: Utvikling i antall drepte og hardt skadde i Oppland fordelt pa kjoretoygrupper, 2005-2014.
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5 Vedlegg

5.1 Utvikling og analyse av drepte og hardt skadde
for Region gst

Statens vegvesen i Region ¢st har ogsa startet arbeidet med systematisk innsamling av data fra alvorlige
ulykker. Dette skjer gjennom vare ulykkesundersgkere (UU) som rykker ut pa ulykkesstedet etter
anmodning fra politiet.

Arbeidet varierer i hyppighet fra fylke til fylke etter hvor mye bistand politiet har behov for fra UU.
Andel hardt skadde i Region gst utgjer hele 41 % av det totale antall hardt skadde i Norge.

Antall hardt skadde bilfgrere og passasjerer i personbiler og andre biler har blitt redusert. Antall hardt
skadde fotgjenger og motorsyklister har gkt de siste arene.

Figuren under viser det totale antall hardt skadde i Region ¢st.

Antall hardt skadde i Region ¢st
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Figur 5.1.1: Antall hardt skadde over 10-arsperioden.
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Antall drepte og hardt skadde i Norge har blitt redusert de siste arene, ogsa i Region ¢st. Sammenlignet
med perioden 2005-2014 har bare mote-, og utforkjgringsulykker hatt en reduksjon i antall drepte og hardt
skadde. Figuren under viser at de andre ulykkestypene har hatt en pkning. Fotgjengerulykker var den mest
dominerende ulykkestypen i 2014.

Antall drepte og hardt skadde
Fordelt pa ulykkestype

120 -~

100 -

60 -

40 -

Andre uhell Fotgjenger Kryssende Motsatt Samme Utforkjering
kjoreretning  Kkjoreretning  Kkjoreretning

Figur 5.1.2: Antall drepte og hardt skadde fordelt pa ulykkestype. Tallene for 2014 i forhold til gjennomsnittet for
perioden 2005-2013.
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Figur 5.1.3: Antall drepte menn fordelt pa aldersgruppe. Tallet for 2014 i forhold til perioden 2005-2013
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Figur 5.1.4: Antall drepte kvinner fordelt pa aldersgruppe. Tallet for 2014 i forhold til perioden 2005-2013.

Drepte og hardt skadde 2005-2014
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Figur 5.1.5: Utvikling i antall drepte og hardt skadde fordelt pa Kjoreteygrupper i Region ¢st, 2005-2014.

12014 ble 77 fotgjengere drept eller hardt skadd. Dette utgjeor 24 % av det totale antall drepte og hardt
skadde for Region ¢st. De fleste av dem, rundt 66 %, skjedde i Oslo.

Seks personer mistet livet og 47 ble hardt skadd i MC-ulykker. For hele landet er dette tallet henholdsvis
20 drepte 0g 113 hardt skadde. Det vil si at rundt 40 % av de drepte og hardt skadde motorsyklistene har
skjedd i Region ¢st.
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Antall drepte og hardt skadde
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Figur 5.1.6: Antall drepte og hardt skadde fordelt pa trafikantgruppe. Tallene for 2014 i forhold til gjennomshnittet for
perioden 2005-2013.
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Figur 5.1.7: Antall drepte og hardt skadde fordelt pa stedsforhold. Tallene for 2014 i forhold til gjennomsnittet for
perioden 2005-2013.
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Antall drepte og hardt skadde i rundkjering
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Figur 5.1.8: Antall drepte og hardt skadde i rundkjering i Region ost.
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FIGUR 5.1.9: Antall drepte og hardt skadde i tunnel i Region ¢st.
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5.2 Kart over dodsulykker i Region ¢st

Dadsulykker i Region ast 2014
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5.3 Fylker og kommuner
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@STFOLD

Antall drepte og hardt skadde pa kommunalt vegnett (Kv) i @stfold, 2005-2014.

Kommune Drept Meget alvorlig skadd Alvorlig skadd Totalsum
Sarpsborg 6 3 19 28
Fredrikstad 2 0 12 14
Moss 2 0 7 9
Askim 1 0 5 6
Halden 0 0 4 4
Eidsberg 0 0 2 2
Rakkestad 0 0 2 2
Trpgstad 0 0 2 2
Hobol 0 0 1 1
Hvaler 0 0 1 1
Rygge 0 0 1 1
Rade 0 0 1 1
Spydeberg 0 0 1 1
Ostfold Kv 1 3 58 72
Totalt @stfold 98 44 376 518
Andel ulykker med drepte/hardt skadde pa Kv 14 %
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AKERSHUS

Antall drepte og hardt skadde pa kommunalt vegnett (Kv) i Akershus, 2005-2014.

Kommune Drept Meget alvorlig skadd  Alvorlig skadd Totalsum

N
e
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Eidsvoll
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Ullensaker
Enebakk
Lerenskog
Reelingen

=
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Serum
Nannestad
Oppegard
Vestby
Akershus, Kv
Totalt Akershus 141 609 810
Andel ulykker med drepte/hardt skadde pa Kv 10 %
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OSsLO

Antall drepte og hardt skadde pa kommunalt vegnett (Kv) i Oslo, 2005-2014.

Kommune Drept Meget alvorlig skadd Alvorlig skadd Totalsum
Oslo Kv. 44 27 479 550
Totalt Oslo 65 40 656 761
Andel ulykker med drepte/hardt skadde pa Kv 72%
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HEDMARK

Antall drepte og hardt skadde pa kommunalt vegnett (Kv) i Hedmark, 2005-2014.

Kommune Drept Meget alvorlig skadd Alvorlig skadd Totalsum
Kongsvinger 0 0 5 5
Ringsaker 1 0 4 5
Elverum 0 0 3 3
Loten 0 0 3 3
Hamar 2 0 2 4
Trysil 1 0 2 3
Stange 0 1 1 2
Asnes 0 1 1 2
Eidskog 1 0 0 1
Folldal 1 0 0 1
Hedmark, Kv 6 2 21 29
Totalt Hedmark 167 53 429 649
Andel ulykker med drepte/hardt skadde pa Kv 4%
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OPPLAND

Antall drepte og hardt skadde pa kommunalt vegnett (Kv) i Oppland, 2005-2014.

Kommune Drept Meget alvorlig skadd Alvorlig skadd Totalsum
Gran 0 0 5 5
Lillehammer 0 0 4 4
Nordre Land 0 0 3 3
Qstre Toten 0 0 3 3
Gjovik 1 0 2 3
Sendre Land 0 0 2 2
Jevnaker 0 1 1 2
Skjak 0 0 1 1
Vang 0 0 1 1
Vestre Toten 0 1 1 2
Vaga 0 0 1 1
Qyer 0 0 1 1
Qystre Slidre 1 0 1 2
Oppland, Kv 2 2 26 30
Total Oppland 134 64 481 679
Andel ulykker med drepte/hardt skadde pa Kv 4%
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