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Forord

Bakgrunnen for temaanalysen har vaert en bekymring om at ulykkesutviklingen blant unge igjen og for
f@érste gang pa mange ar kan veere i ferd med a ga i feil retning. For 3 mgte denne bekymringen er det
viktig med et solid kunnskapsgrunnlag nar tiltak skal vurderes, slik at tiltakene blir mest mulig effektive.
Siden det kun er gjennomfgrt én temaanalyse av ungdomsulykker de siste 15 arene, har det ogsa veert
et behov for ny dokumentasjon og arsaksanalyse.

Et viktig formal med temaanalysen har veert a beskrive og forsta ulykkestrendene for unge, som ogsa har
inkludert gjennomgang av generelle samfunnstrender som kan ha preget denne gruppen.
Ungdomsforskerne Sigurd Eid Jacobsen med assistanse fra Anders Bakken fra
velferdsforskningsinstituttet NOVA ble engasjert i denne forbindelse.

Analysen bygger primaert pa data for perioden 2013-2023 om dg@dsulykker innsamlet av Statens
vegvesens ulykkesanalysegrupper (UAG). Den ser pa bil- og MC-ulykkene med dgdelig utfall utlgst av
unge i perioden 2013-2023, i tillegg til statistikk for drepte og hardt skadde i alle typer ulykker 40 ar
tilbake i tid.

To undertemaer med szerlig leeringspotensial er Igftet fram, der ogsa enkeltrapporter inngar i
datagrunnlaget:

e Dgdsulykker med flere unge i bilen
e Dgdsulykker pa lett MC

Systematisering av grunnlagsmateriale og skriving av rapport er hovedsakelig gjort av Kirsti Huserbraten,
som ogsa har vaert prosjektleder. | tillegg har en arbeidsgruppe bestaende av Rita Helen Aarvold, Anne
Mette Bjerkan, Artemis Olavesen og Rita Irene Henriksen bidratt med ulike leveranser, alle tilhgrende
Trafikksikkerhetsavdelingen i Statens vegvesen.

Oslo, oktober 2025
Statens vegvesen
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Sammendrag

Oppsummering og konklusjon

Den nedadgaende trenden i antall drepte og hardt skadde unge i alderen 16-24 ar er i ferd med a flate
ut, og vi ser na tegn til gkt risiko, saerlig blant unge under 20 ar. Denne rapporten gir oppdatert innsikt i
kjennetegn ved de alvorligste trafikkulykkene med unge sammenlignet med ulykker med eldre over 24
ar. Dgdsulykker med MC og person- og varebil er viet mest oppmerksomhet ettersom bil- og MC-ulykker
utgjer et stort flertallet av de alvorligste ungdomsulykkene, og fordi vi har mest kunnskap om
dgdsulykkene. Malet har veert a forsta hvorfor unge er mer utsatt enn andre, og a bruke denne
kunnskapen til 8 komme med anbefalinger om hva man kan gjgre for a forhindre ungdomsulykker.

Et hovedfunn er at unge bil- og MC-fgrere er spesielt overrepresentert pa ulykker som skyldes
hgyrisikoatferd. Unge bilfgrere kjgrer for eksempel godt over fartsgrensen fem ganger sa ofte som
andre fgrere i trafikkulykker med dgdelig utfall. Utover dette kan funnene oppsummeres slik:

e Unge bilfgrere er oftere involvert i dgdelige utforkjgringer enn eldre fgrere.

e Nesten alle utlgsende unge bil- og MC-fgrere i dgdsulykker er menn.

e Manglende kjgreerfaring er en vesentlig arsak til dgdsulykker med unge fgrere, spesielt nar det
gjelder ulykker med lett MC.

e «Ungdomsbiler» som er involvert i dgdsulykker er ofte gamle.

e Unge bilfgrere er overrepresentert i de alvorligste ulykkene som skjer pa sen kveld og natt.

e De fleste dpdsulykkene med unge skjer utenfor sentrale strgk.

e Ungdom med flere unge passasjerer i bilen er szerlig utsatt.

e Store forskjeller mellom dgdsulykker med unge pa lett MC sammenlignet med unge pa tung MC.

e Ungdomsulykker med lett MC preges langt oftere av manglende kjgreerfaring enn av
hayrisikoatferd.

Rapporten konkluderer med at for a oppna en ytterligere reduksjon i ungdomsulykker kreves en mer
helhetlig og malrettet innsats. For a bli i stand til 8 nd de mest risikoutsatte og sarbare
ungdomsgruppene, anbefales det a involvere en bredere sammensatt fagkompetanse med erfaring fra
arbeid med unge. Unge ma ikke behandles som en homogen gruppe, samtidig som det ma anerkjennes
at de fleste unge opptrer ansvarlig. Tiltakene bgr bygge pa langsiktige trender, involvere et bredt
spekter av akt@rer og veere tilpasset en digital virkelighet.

Nar det gjelder forebygging av ungdomsulykker med MC, anbefales det primaert a rette
kompetanseorienterte tiltak mot fgrere pa lett MC og atferdsregulerende, sanksjonsrettede tiltak mot
fgrere pa tung MC.

Hardt skadde og drepte unge 1983-2023

Generell ulykkesutvikling for unge (kap. 4.1)

| perioden 2019-2023 var antallet unge (16—24 ar) som ble drept eller hardt skadd i trafikken bare en
sjettedel av nivaet pa slutten av 1980-tallet. For personer over 24 ar tilsvarte nedgangen omtrent en
halvering. Ser vi spesielt pa unge bilfgrere og passasjerer og tar hensyn til hvor mye de faktisk kjgrer far
vi ogsa en betydelig reduksjon - saerlig fram til 2013/14. Vare risikoberegninger for de siste syv arene
viser at 18—19-aringer var gruppen unge med klart hgyest risiko for a bli drept eller hardt skadd i bil, en
risiko som doblet seg i fra 2017 til 2023. 20-24-aringer i bil hadde ogsa forhgyet risiko, men lavere enn
de yngste. Risikotall for fgrere pa lett MC viste ogsa gkning de siste drene (T@1 2024).



Nedgangen i ungdomslulykker skjedde samtidig med en «skikkelighetstrend» som, ifglge
ungdomsforskning, preget de unge fra midten av 2000-tallet. Denne trenden viser til en utvikling som
blant annet innebar mindre rusbruk, lavere kriminalitet og mer fokus pa helse og utdanning. Dette kan
0gsa ha hatt en positiv innvirkning pa unge trafikanter i samme periode.

Den positive ulykkesutviklingen endret seg fra nedgang til utflating i antall drepte og hardt skadde unge
fra rundt 2015. Ungdataundersgkelsene dokumenterer samtidig en gkning i problematferd generelt
blant unge i Norge fra 2018, uten at det kan trekkes noen direkte arsakssammenheng mellom en brutt
skikkelighetstrend og en tilsvarende brutt ulykkestrend.

Drepte og skadde unge fordelt pa skadegrad (kap. 4.2)

Andelen unge blant de skadde og drepte ble mindre gjennom 40-arsperioden. Dette gjaldt for alle
skadegrader, med st@rst nedgang for drepte og minst for lettere skadde. | giennomsnitt utgjorde unge
ca. en tredjedel (31 prosent) av alle skadde og drepte i perioden. Andelen unge drepte sank betydelig fra
a utgjgre over en tredjedel av alle drepte i begynnelsen av perioden, til a ligge pa mellom en fijerdedel
og en femtedel de siste 30 arene. Utviklingen for andelen unge hardt skadde fulgte et lignende mgnster.
Unge lettere skadde skite seg ut med den hgyeste andelen, og utgjorde i store deler av 40-arsperioden
mellom 30 og 40 prosent av alle lettere skadde pr. ar

Drepte og hardt skadde fordelt pa undergrupper av unge (kap. 4.3)

Menn var klart overrepresentert blant drepte og hardt skadde unge gjennom 40-arsperioden, med en
andel som I3 omtrent tre ganger hgyere enn for kvinner. Tall for de siste arene, som ogsa er korrigert for
eksponering i trafikken, viser at 18-19 ar gamle menn har over fire ganger sa hgy risiko for a bli drept og
hardt skadd som kvinner. | Igpet av de siste ti arene har 16-aringene overtatt som den mest utsatte
aldersgruppen, en plass som tidligere var dominert av 18-aringer. Kvinner gkte sin andel i
aldersgruppene 17 ar og yngre, samt blant 20-24-aringene. | sistnevnte gruppe utgjorde kvinner hver
tredje av de drepte og skadde i slutten av perioden, mot rundt hver fjerde i arene fgr. Unge kvinner ble i
gkende grad involvert som fgrere, og var ogsa overrepresentert som forsetepassasjerer.

Drepte og hardt skadde fordelt pa uhellskategori (kap. 4.4)

Utforkjgringsulykker dominerte som uhellskategori blant unge drepte og hardt skadde unge i perioden,
etterfulgt av mgteulykker og kryssulykker. Kryssulykker gikk mest ned og utforkjgringsulykker minst ned,
malt som antall drepte og hardt skadde fra topparene 1986-/87 fram til 2023. Utforkjgringsulykker
dominerte gjennom hele perioden, selv om nedgangen var mindre enn for andre ulykkeskategorier, og
fikk et markant brudd i 2013. Unge var overrepresentert i utforkjgringsulykker sammenlignet med eldre,
og underrepresentert i mgte- og fotgjengerulykker.

Drepte og hardt skadde fordelt pa kjgretaygruppe (kap. 4.5)

Person- og varebil var den kjgretgygruppen flest unge ble drept og hardt skadd i, med en stabil andel pa
i giennomsnitt 70 prosent for drepte og med en noe lavere andel for hardt skadde gjennom perioden.

MC var den nest hyppigste kjgretgygruppen blant unge. Nar vi ser pa utviklingen for de alvorligste MC-
ulykkene, er det viktig a skille mellom utviklingen i 1) antall drepte og hardt skadde unge og 2) andel
drepte og hardt skadde unge pa MC av alle drepte og hardt skadde unge. Nar det gjelder antall, har
trenden veert klart synkende, det vil si at langt faerre unge blir drept eller skadd i MC-ulykker na enn fgr.
Dette gjelder primaert unge pa tung MC, der tallene har sunket vesentlig i 40-arsperioden, med utflating
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de siste arene. Trenden for unge pa lett MC har derimot vaert gkende helt siden 1997. Ser vi pa
utviklingen i andel drepte og hardt skadde unge pa MC av alle drepte og skadde unge i perioden, finner
vi at denne har blitt firedoblet de siste 20 arene. Dette avspeiler en tilsvarende synkende andel unge i
bilulykker. Vi ser dessuten et annet tydelig trekk: Lett MC har byttet plass med tung MC de siste arene i
a utgjgre den st@grste andelen av ungdomsulykkene.

Moped var tredje hyppigst, der antall drepte og hardt skadde sank kraftigst. De fleste drepte og skadde
pa lett MC og moped var 16-17 ar.

Antallet drept og hardt skadde unge pa sykkel, i likhet med i ungdomsulykker pa moped, sank til nesten
ingen de siste arene i perioden. Drepte og hardt skadde unge fotgjengere utgjorde en stabil andel av alle
drepte og hardt skadde unge gjennom disse arene, samtidig med et synkende antall drepte.

Unge var i tillegg sterkt overrepresentert i ulykker med lett MC og moped sammenlignet med eldre.
Dette gjaldt ogsa bilulykker, men i mindre grad. Fra rundt 2000 var unge underrepresentert i ulykker
med tung MC sammenlignet med andre aldersgrupper. Dette gjaldt ogsa, og da gjennom hele perioden,
for drepte og hardt skadde unge i sykkel-, lastebil- og fotgjengerulykker.

Dgdsulykker utlgst av unge fgrere i bergrer mange

Kapittel 5.2

For a fa et helhetlig bilde av dgdsulykker med unge, er det viktig a ikke bare se pa ungdomsulykker i bil
og MC, men ogsa fa oversikt over hvor mange unge som utlgser eller er involvert i dgdsulykker med
andre typer kjgretgy. | tillegg bgr konsekvensene de ungdomsutlgste ulykkene far for andre
aldersgrupper belyses. En egen analyse gjort med dette som bakgrunn ga fglgende resultater:

Totalt 545 unge var involvert som overlevende eller drepte i dpdsulykker med alle typer kjgretgy i
perioden 2013-2023). Av disse ble 232 drept, som tilsvarer 21 unge liv pr. ar. Dette utgjorde i underkant
av en femtedel av alle trafikkdrepte i samme tidsrom. Her inngikk ogsa unge «uskyldige» fotgjengere

(syv).

Unge fgrer i alderen 16-24 ar utlgste 20 prosent av de totalt 1201 dgdsulykkene som skjedde i perioden.
Dette gjaldt 174 dgdsulykker med person- og varebil, 30 med MC, ti med lastebil og vogntog, seks med
ATV/UTV, fem med traktor og motorredskap, syv med moped og to de@dsulykker pa hhv. sykkel og el-
sparkesykkel. Det var ingen fotgjengerulykker der «fgreren», altsa fotgjengeren selv, var utlgsende part.

Totalt 274 fgrere og passasjerer i alle aldre ble drept i de ungdomsutlgste ulykkene. Syv av de omkomne
var under 16 ar og 67 var over 24 ar. Resten — 200 personer — var unge, som forteller at de fleste (to
tredjedeler) av dgdsofrene i de ungdomsutlgste ulykkene ogsa var unge. 160 av de unge omkomne var
forere og 40 var passasjerer

85 prosent av alle unge som ble drept utlgste ulykken de selv ble drept i eller var passasjer i det
utlgsende kjgretgyet (egenrisiko). 15 prosent av de drepte unge var «uskyldige» fgrere/fotgjengere eller
befant seg i eller pa et kjgretgy som ikke var utlgsende part (fremmedrisiko). Av alle drepte unge i
perioden brukte 76 prosent av de unge fgrerne og 70 prosent av de unge passasjerene bilbelte

Fire av ti ungdomsutlgste dpdsulykker var eneulykker. | en fjerdedel av disse igjen var den unge fgreren
eneste involverte person. Nesten tre av fire drepte unge i ungdomsutlgste ulykker omkom i bil, og hver
fierde av disse bilulykkene igjen var en utforkjgringsulykke med bare én ung person (fgreren) i bilen.



Unge utlgsende bilfgrere i dgdsulykker 2013-2023

Unge bilfarere havner oftere i utforkjgringsulykker enn andre farere (kap. 5.3)

Utforkjgringsulykker utgjorde 44 prosent av dgdsulykkene med unge utlgsende bilfgrere, mot 27
prosent av dgdsulykkene med eldre bilfgrere. Utforkjgringsulykkene skjedde oftest pa fylkesveier, og
utforkjgringer pa venstre side var serlig vanlige. Mgteulykker forekom ogsa i stor grad, men ikke
hyppigere enn blant eldre f@rere. Pakjgrsler av fotgjengere var nesten dobbelt sa vanlig i bilulykker
utlgst av unge fgrere enn i bilulykker utlgst av eldre bilfgrere.

Vegfaktorer var oftere medvirkende til de dgdelige utfallene i utforkjgringsulykker enn i andre typer
ulykker. Kjgretgyfaktorer pa sin side ble derimot vurdert hyppigere som medvirkende til skadeomfanget
i mgteulykker enn i utforkjgringsulykkene med unge fgrere. Dette henger trolig sammen med at bilene i
ungdomsulykkene var gjennomgaende en del eldre enn ulykkesbilene i andre ulykker.

Nesten bare menn blant de utlgsende bilfgrerne (kap. 5.4)

Menn utgjorde i giennomsnitt 82 prosent av de utlgsende bilfgrerne ungdomsulykkene. Denne
overrepresentasjonen gjaldt ogsa blant eldre bilfgrere, men i noe mindre grad. Blant 18—19-aringene var
mannsandelen hele 92 prosent, altsa ti ganger hgyere enn andelen kvinner. Hgyrisikoatferd var saerlig
utbredt blant unge menn, md andeler opp mot 96 prosent pa enkelte risikofaktorer.

Kvinner var ikke overrepresentert pa noen variabler, men var mindre underrepresentert i visse typer
ulykker — for eksempel i ulykker som skjedde i sentrumsomrader, pa glatt fgre eller der fgreren var pa
vei til arbeid. Kvinner hadde ogsa noe hgyere forekomst av den medvirkende faktoren «manglende
f@rerdyktighet», som blant annet inkludert «distraksjon» og «mangelfull informasjonsinnhenting».

Betydelig overrepresentasjon pa hayrisikoatferd (kap. 5.5)

56 prosent av dgdsulykkene med unge bilfgrere involverte én eller flere hgyrisikofaktorer, mot 40
prosent av ulykkene med eldre fgrere. 18—19-aringer skaret hgyest her. Hgyrisikofaktorene omfatter
blant annet hgy fart, ruskjgring, kjgring uten fgrerkort, manglende bilbeltebruk og bruk av mobiltelefon.

I mer enn hver tredje ulykke kjgrte den unge fgreren med «fart godt over fartsgrensen», som var fem
ganger hyppigere enn blant eldre fgrere. Halvparten av de unge fgrerne i hgyhastighetsulykkene var
ogsa ruspavirket. Ifglge utrykningspolitiets analyse av dgdsulykker og opplysninger fra politiets
straffesaksregister for 2022—2024, var 57 prosent av «de mest skyldige» unge bilfgrerne tidligere
straffet for andre forhold (trafikk, vold, vinning, narkotika m.fl.)Flere hgyrisikoulykker blant de unge
skjedde i omrader med fartsgrense 60 km/t eller lavere. Dette gjaldt i mindre grad dgdsulykker med
eldre fgrere. Szerlig risikofylt atferd, som farlige forbikjgringer og kort avstand til forankjgrende, var fire
ganger sa vanlig blant unge som blant andre fgrere. Hgyrisikoatferden ga seg ogsa utslag i
enkeltfaktorene «ikke brukt bilbelte» og «kjgring uten fgrerkort». Hvis vi forholder oss kun til faktisk
bruk blant de drepte, og ikke bare til om manglende eller feil bruk fgrte til de dgdelige skaden, far vi at
hver tredje av de unge som ble drept i bilulykker ikke brukte bilbelte. Tilsvarende andel for andre var
hver fjerde drepte.

Unge bilfgrere var noe oftere pavirket av alkohol enn eldre bilfgrere, men forskjellen var liten. Nar det
gjelder andre situasjonsbetingede forhold som svekker fgrerens evne til a kjgre trygt, var tretthet,
sykdom og distraksjon langt mindre vanlig blant unge enn blant eldre fgrere. Det foreld mistanke om
selvmord i syv prosent av ungdomsulykkene, mot 11 prosent av ulykkene med eldre fgrere.
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De unge bilfgrerne med hgyrisikoatferd kan assosieres med gruppen som av Velferdsinstituttet NOVA
omtales som «de mest risikoorienterte». Ifglge ungdataundersgkelsene utgjorde denne gruppen 13
prosent av ungdomsbefolkningen i siste maling i 2024.

Manglende kjgreerfaring en vesentlig arsak (kap. 5.6)

Manglende fgrerdyktighet var medvirkende faktor i naer halvparten av dgdsulykkene med unge
bilfgrere, mot én av tre ulykker med eldre fgrere. Over 40 prosent av disse ulykkene skjedde med fgrere
som hadde hatt fgrerkort i under ett ar.

Unge fgrere var overrepresentert pa manglende fgrerdyktighet som medvirkende faktor sammenlignet
med andre fgrere under 70 ar. «Manglende kjgreerfaring» og «manglende erfaring med kjgretgyet»
dominerte blant de unge, mens «mangelfull informasjonsinnhenting», der uoppmerksomhet inngar, var
mer vanlig blant eldre fgrere. 18-aringene stod naturlig nok for en stor andel (over halvparten) av
ungdomsulykkene der «manglende kjgreerfaring» ble vurdert som medvirkende faktor. De unge
f@rerne var sjeldnere registrert med enkeltfaktoren «mangelfull teknisk kjgretgybehandling» enn eldre.

Samlefaktoren «hgyrisikoatferd» forekom hyppigere enn samlefaktoren «manglende fgrerdyktighet».

Bilene ofte gamle (kap. 5.7)

Nesten 60 prosent av bilene i ungdomsulykkene var over 15 ar, mot 30 prosent av bilene i ulykkene med
eldre fgrere. Gjennomsnittsalderen pa «ungdomsbilene» var 14,3 ar, mot 10,3 ar i andre dgdsulykker.
Gamle biler var szrlig vanlige i ungdomsulykker der det ble utvist hgyrisikoatferd.

Kjgretgyfeil var medvirkende faktor i 27 prosent av ungdomsulykkene, som var 60 prosent hgyere enn i
ulykkene med eldre fgrere. Darlige dekk forekom oftest, hovedsakelig grunnet alder og forringet
gummiblanding. Halvparten av ulykkene med darlige dekk skjedde om vinteren. Feil ved bremser,
styring og siktutstyr forekom ogsa, men i mindre grad.

| ungdomsulykkene der en ung fgrer frontkolliderte med et annet kjgretgy var seks av ti biler bade
gamle og teknisk mangelfulle. | 16 prosent av disse ulykkene bidro «darlig karosserisikkerhet» til
skadeomfanget.

Overrepresentasjon av ulykker pa sen kveld og natt (kap. 5.8)

Nesten 40 prosent av ungdomsulykkene med bil skjedde mellom kl. 22 og 06. Dette gjaldt bare 13
prosent av ulykkene med eldre fgrere. Av disse inntraff 70 prosent etter midnatt. De sene ulykkene
skjedde ofte pa mgrke veier utenfor tettbygd strgk, og i omrader der fgreren var kjent. Helgeulykker,
seerlig natt til sgndag, var overrepresentert.

| ulykkene som skjedde etter midnatt («nattulykker») kjgrte tre av fire unge fgrere alene. En enda
hgyere andel (85 prosent) av f@grerne var registrert med én eller flere typer hgyrisikoatferd som
medvirkende faktor i disse ulykkene. | hele 65 prosent av ungdomsulykkene som skjedde pa natten var
«ruspavirkning» medvirkende faktor, mot i bare 11 prosent av ungdomsulykkene som skjedde pa dagtid
eller pa kvelden. Nesten halvparten av fgrerne i nattulykkene kjgrte dessuten «godt over fartsgrenseny.
40 prosent av de drepte unge i disse ulykkene brukte ikke bilbelte, mot 29 prosent av drepte unge i
andre dgdsulykker.

Flest ulykker utenfor sentrale strgk (kap. 5.9)

Analysen viser en moderat til sterk sammenheng mellom de to variablene hgy urbanitet og lav
ulykkesfrekvens. Dette betyr at nar urbaniteten er lav, ser man en tendens til hgyere ulykkesfrekvens.

11



Dette gjaldt bade for ungdomsulykkene og andre ulykker, altsa er ikke dette noe ungdomsfenomen. Det
er viktig & understreke at det ogsa vil vaere andre faktorer enn urbanitet som spiller inn.

Troms og Mgre og Romsdal skilte seg ut med de hgyeste andelene dgdsulykker der en ung fgrer var
utlgsende part i perioden, det vil si med hhv. 42 og 41 prosent av alle dgdsulykkene i de to, mens Oslo
og Vestfold befant seg i den andre enden, med ungdomsandeler pa hhv. 10 og 13 prosent. Tilsvarende
ungdomsandel for hele landet var 24 prosent.

Fire av ti ungdomsutlgste bilulykker skjedde pa veier med ADT under 2000. De aller fleste (84 prosent)
inntraff pa veier med «spredt bebyggelse, og over halvparten pa strekninger med fartsgrense 80 km/t
eller hgyere. Over ni av ti unge fgrere kjgrte ofte eller bodde i omradet der ulykkene skjedde. Utfra
dette kan vi si at dgdsulykker med unge skjedde, om ikke i betydelig grad, sa ofte i kjente omgivelser
utenfor tettbygd strgk.

| tillegg kommer at nzer en tredjedel av ungdomsulykkene skjedde pa veier med fartsgrense 60 km/t
eller lavere. | den grad det var forskjeller mellom unge og eldre fgrere, dreide dette seg om brudd pa
fartsgrensene: Andelen fgrere som kjgrte godt over fartsgrensen pa strekninger med 60 km/t eller
lavere var dobbelt sa hgy blant de unge fgrerne som blant de eldre fgrerne.

Ungdom med flere unge i bilen mest utsatt (kap. 5.10)

| én av tre dgdsulykker med utlgsende unge bilfgrere («flerungdomsulykker») var det med unge
passasjerer i bilen. | 43 prosent av disse ulykkene var antallet unge passasjer to eller flere. Fgrerne var
nesten alltid menn, mens tre av ti passasjerer var kvinner. Over halvparten av de unge fgrerne overlevde
i ulykker der samtidig en el. flere passasjerer ble drept. En hgyere andel av passasjerene i disse ulykkene
brukte ikke bilbelte (29 prosent) enn fgrerne i de samme ulykkene (23 prosent).

Flerungdomsulykkene var szrlig preget av hgyrisikoatferd, med hgyere andeler kjgring uten fgrerett,
hgy fart og ruspavirkning enn andre ungdomsulykker. Fgrerne kjgrte dessuten oftere biler som var eldre
enn 15 ar enn andre unge fgrere. Flerungdomsulykkene skjedde ogsa oftere pa natt og i helger, og var
seerlig utbredt i Vest- og Nord-Norge.

Unge utlgsende MC-forere i dodsulykker 2013-2023

MC-ulykker er den nest stgrste ulykkesgruppen blant unge 16-24 ar etter bilulykker, men ligger i antall
langt under bilulykkene. Det lave antallet, det vil si 30 dgdsulykker med ung utlgsende MC-fgrer i Igpet
av 11 ar, har gitt begrensninger for analysen, blant annet nar det gjelder a beskrive den typiske ulykken
med unge pa lett MC.

Forskjeller mellom unge og eldre MC-farere (kap. 6)

Unge MC-fgrere ble i mesteparten av analysen behandlet som en samlet gruppe, som inkluderte bade
ulykker med lett og tung MC. Dette skyldtes fgrst og fremst lave tall, szerlig for lett MC. | denne
forbindelse ble det avdekket store forskjeller mellom ulykkene med unge og ulykker med eldre MC-
f@rere 25 ar+. En hovedforskjell var at de unge fgrerne oftere var involvert i mgteulykker enn eldre MC-
faérere, og at ulykkene i langt st@rre grad skjedde pa fylkesvei. De unge skilte seg ogsa fra de eldre med
hgyere andeler «hgy fart etter forholdene», «horisontal linjefgring» (svingete vei) og «trafikanter i
gruppe/fglge» som medvirkende til ulykkene. Nar det gjelder det siste, kan dette henge sammen med at
ulykkene med unge involverte passasjerer tre ganger oftere enn ulykkene med eldre.
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Kjpretgyrelaterte faktorer medvirket oftere i MC-ulykkene med unge enn med eldre fgrere, spesielt
blant tung pa tung MC. Ombygd MC var en del av bildet, men gjaldt fa tilfeller.

De unge fgrerne var som regel kjent i omradet der ulykken skjedde, noe som kan skyldes at de i mindre
grad enn eldre MC-fgrere drar pa lengre turer.

Nesten alle fgrerne, ogsa de eldre fgrerne over 24 ar, brukte hjelm.

Dgdsulykker med unge pG MC: Store forskjeller mellom lett og tung MC (kap. 6.8)

Analysen konkluderte ogsa med store forskjeller innad i gruppen unge MC-fgrere. Den mest slaende
forskjellen var at de unge fgrerne pa tung MC, som alle var mellom 18 og 24 ar, langt oftere utviste
risikopreget atferd enn de unge fgrerne pa lett MC. Alle fgrerne pa lett MC var 16 eller 17 ar.

Av de drepte unge fgrerne pa lett MC i perioden var alle, bortsett fra én, utlgsende part. Ingen av de
utlgsende fgrerne kjgrte uten fgrerkort eller over/godt over fartsgrensen, mens dette gjaldt en tredjedel
av de unge pa tung MC. Seks av ti lett MC-ulykker skjedde nzer hjemmet til fgrerne, mot fire av ti blant
de unge fgrerne pa tung MC. Nesten ingen lett MC-ulykker skjedde pa natt eller i helger. En tredjedel av
tung MC-ulykkene var derimot nattulykker og over en tredjedel skjedde pa hverdager.

Alle lett MC-fgrerne brukte hjelm. Feil bruk av hjelm var registrert som medvirkende skadefaktor i kun
én ulykke, med en noe hgyere forekomst av feilbruk blant fgrerne pa tung MC enn pa lett MC. Det
minnes igjen om lave tall.

De utlgsende fgrerne pa lett MC hadde mindre kjgreerfaring enn de unge utlgsende fgrere pa tung MC.
| over halvparten av ulykkene var det snakk om ingen, eller sveert lite, kjgreerfaring. Flere av disse
forerne fikk fgrerrett pa slutten av aret. Deretter kom vinteren, med pafglgende méaneder uten noe
kjgring. Sa skjedde ulykkene tidlig i pafglgende sesong.

En hgy andel av ulykkene med unge pa lett MC (naer ni av ti) inntraff pa fylkesveier, mot over seks av ti
av ungdomsulykkene pa tung MC.

: Fth: Statens vegvesen
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn og formal

For @ mgte utfordringen med alvorlige trafikkulykker har norske myndigheter satt ambisigse mal for
trafikksikkerheten, med en visjon om null drepte og hardt skadde i trafikken. Gjennom en kombinasjon
av forebyggende tiltak, strengere reguleringer og gkt bevissthet blant trafikanter, arbeides det
kontinuerlig for a forbedre sikkerheten pa norske veier. Unge trafikanter har lenge vaert, og er fortsatt,
en viktigmalgruppe i trafikksikkerhetsarbeidet, og unge fgrere inngar som en prioritert malgruppe i den
kommende nasjonale tiltaksplanen for trafikksikkerhet pa vei 2026-2029.

Til tross for at trafikkulykker blant unge har gatt betydelig ned de siste tiarene, utgjgr
ungdomesstatistikken fortsatt en utfordring. | perioden 1983—-2023 mistet i underkant av 2800 unge i
alderen 16-24 ar livet eller ble skadd i trafikkulykker hvert ar. Dette tilsvarte om lag en tredjedel av alle
skadde og drepte i perioden, med et gjennomsnitt pa 64 unge omkomne, 323 unge hardt skadde og
2405 unge lettere skadde pr. ar. | det siste aret med tilgjengelige ulykkestall da analysen ble
gjennomfgrt (2023) ble 161 unge drept eller hardt skadd. | tillegg til tap av unge liv fgrer trafikkulykker
hvert ar til alvorlige skader. For denne aldersgruppen innebzerer dette mange levear med forringet
livskvalitet, og da flere enn for eldre trafikkskadde.

Selv om det er grunn til 3 vaere forngyd med den langsiktige utviklingen, seerlig med tanke pa at
ungdomskullene har vokst siden artusenskiftet, gir utviklingen de siste arene grunn til bekymring.
Bekymringen handler om at den langvarige nedgangen i antall ulykker har flatet ut (figur 1.1) samt at
ulykkesrisikoen har gatt opp for de yngste bil- og MC-fgrerne de siste arene (figur 4.2 og 4.11) . Dette
har veert en viktig bakgrunn for a foreta denne temaanalysen.
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Figur 1.1: Utviklingen 1983-2023 i antall trafikkdrepte og hardt skadde unge i alderen 16-24 Gr sammenlignet med
befolkningstall for samme periode.

Formalet med analysen har vaert 3 dokumentere og forsta ulykkesbildet og utviklingen for
ungdomsgruppen. Dette for a fa et best mulig grunnlag for planlegging av effektive tiltak i arbeidet mot
nullvisjonen. | tillegg har det veert et mal a fa mer innsikt i trender og utviklingstrekk for unge generelt
utover det trafikksikkerhetsforskningen kan tilby av kunnskap. Funn fra et parallelt forskningsprosjekt
med dette som tema er derfor inkludert i rapporten (Eid Jacobsen, 2025).
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Rapporten bestar av eller bygger pa resultater fra tre beslektede arbeidspakker som har vaert
giennomfgrt i 2024 og 2025, og som alle inngar i FoU-prosjektet Unge i trafikken. Disse har bestatt av:

e Arbeidspakke 1: Litteraturanalyse om unge generelt og deres rolle i trafikken, giennomfgrt av
velferdsforskningsinstituttet NOVA. NOVA-studien belyser generelle trender og utviklingstrekk blant
dagens unge, og drgfter hvordan disse kan pavirke holdninger og atferd i trafikken.

e Arbeidspakke 2: Statistisk analyse av trafikkulykker blant unge, som utgj@r rapportens hoveddel.
Analysen er primeert basert pa data fra Statens vegvesens dybdeanalyser av dgdsulykker med bil og
MC (UAG), men ogsa personskadestatistikk for drepte og hardt skadde samt eksponeringsdata.

o Arbeidspakke 3: Workshop med bred deltakelse fra relevante fagmiljger, giennomfgrt 8. april 2025.
Malet var 3 komme med forslag til tiltak mot ungdomsulykker, med sikte pa innspill til den nasjonale
tiltaksplanen for trafikksikkerhet 2026—-2029. Resultatene fra workshopen er inkludert i rapportens
diskusjon om anbefalinger av tiltak.

1.2 Problemstilling, avgrensning og definisjoner

Problemstilling og operasjonell definisjon

Problemstillingen for temaanalysen har veert a finne hva som skiller ulykker med unge fra ulykker med
andre trafikanter nar det gjelder generell risiko, utsatthet innen ulike temaer og arsaker. | det fglgende
sammenlignes trafikantrelaterte kjennetegn, fysiske omstendigheter og arsaker knyttet til de unge
férerne med tilsvarende data for referansegruppen «eldre» fgrere, det vil si fgrere over 24 ar.

Stgrstedelen av analysen er avgrenset til 3 gjelde d@dsulykker i perioden 2013-2023 der en ung bil- eller
MC-farer ble vurdert til G ha hatt en avgjgrende rolle i é skape situasjonen som farte til ulykken?.

Avgrensningen har vaert styrt av analysens formal og av dataenes karakter, omfang og tilgjengelighet.
Avgrensningen til dgdsulykker er gjort da dgdsulykkene er sarlig godt dokumentert og er av en art som
gjor det mulig & «fglge" fererne som har forarsaket ulykkene. Siden forebygging av ungdomsulykker i
stor grad ma rette seg mot de unge fgrerne, har dette vaert et seerlig viktig utvalgskriterium.

For & kunne svare ut overnevnte operasjonelle definisjon, har det veert ngdvendig a starte vidt og sette
problemstillingen inn i en bredere kontekst. Det vises i denne forbindelse til 5.2, der unge involverte
som ikke omfattes av definisjonen ogsa er tatt med. Analyser av dgdsulykker med unge kan foretas med
utgangspunkt i ulike definisjoner, og besta av involverte unge i gitte trafikantroller, posisjoner for
«skyld» og med ulik skadegrad. Fglgende gruppering gir et godt bilde av alle aspekter ved det & veere
involvert i ungdomsulykker i trafikken, som var definisjon bare utgjgr en del av:

1. Drepte utlgsende unge fgrere

Drepte ikke-utlgsende unge fgrere

Drepte unge passasjerer i/pa utlgsende kjgretpy

Drepte unge passasjerer i/pa ikke-utlgsende kjsretay
Overlevende unge utlgsende fgrere

Overlevende unge ikke-utlgsende fgrere

Overlevende unge passasjerer i/pa utlgsende kjgretgy
Overlevende unge passasjerer i/pa ikke-utlgsende kjgretgy

N~ WN

For oversikt over ulykkesomfanget for alle disse gruppene - se figur 5.1.

1 tillegg bestar analysen av en innledende gjennomgang av statistikk for drepte og hardt skadde i alle
kigretgygrupper, der unge defineres pa samme mate — kapittel 4.
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Betegnelsen «dgdsulykke med unge» kan altsa i videste forstand inkludere alle bergrte involverte unge
tilhgrende gruppe 1 - 8, der minst én person omkommer som en direkte fglge av ulykken. Med et slikt
perspektiv vil ogsa involverte med en mer passiv trafikantrolle, bade som overlevende og som
representant for ikke-utlgsende part, komme med. Selv om vi ikke har valgt a ga for en slik definisjon, er
den likevel presentert her for a synliggjgre det totale omfanget av bergrte unge.

Andre definisjoner

Unge og unge fgrere

Malgruppen for temaanalysen har vaert involverte personer i alvorlige trafikkulykker mellom 16 og 24 ar,
omtalt som unge eller unge fgrere. Her inngar ogsa fem ulykker med 16 og 17 ar gamle bilfgrere som
ikke hadde fgrerrett, men likevel kjgrte. Med dette aldersintervallet fikk vi med de fleste som enten
nylig hadde fatt fgrerkort, som hadde lov til & gvelseskjgre samt gvrige unge med ulik modenhet.

Unge under 16 ar er ikke tatt med i analysen, som fgrst og fremst skyldes at de ikke har fgrerrett for bil
eller MC.

Eldre og eldre fgrere

Betegnelsen «eldre» og «eldre fgrere» skal i det videre bety personer som var eldre enn gruppen unge
mellom 16-24 ar. «Eldre fgrere» og «andre fgrere» vil bli brukt om hverandre alt etter den spraklige
konteksten betegnelsen er satt inn i. Gruppen utgjgr analysens referansegruppe, som ungdomsgruppen
giennomgaende sammenlignes med. Gjennomsnittsalderen for «eldre» bilfgrere var 55 ar og «eldre»
MC-fgrere 48 ar.

Utlgsende fgrere

Med utlgsende fgrer i en trafikkulykke menes den fgreren som UAG i flerpartsulykker har vurdert som
mest aktiv i & utlgse ulykken, og som politiet ogsa i de fleste tilfellene omtaler som skyldig part. Fgrere i
singelulykker, inkludert ulykker med dyr innblandet, samt fotgjengerulykker, regnes ogsa som utlgsende
forere.

Det er viktig & holde betegnelsene utlgsende og skyldige ferer atskilt, da det ikke alltid er like enkelt
konkludere dette i flerpartsulykkene. | noen fa tilfeller der UAG har vurdert begge parter til 8 ha vaert
like «skyldige», har vi - for a fa med aktuell ulykke i analysen — tatt en ny vurdering, blant annet ved
sjekk mot registrerte medvirkende faktorer.

Person- og varebil

Person- og varebil er en samlebetegnelse for kjgretgy med formal a transportere personer eller varer-
og gods.

MC

MC er en samlebetegnelse for tung, mellomtung og lett motorsykkel, og omtales gjennomgaende med
forkortelsen MC i denne rapporten. Ulykker med motorsykler som ikke er tillatt pa offentlig vei, er ikke
tatt med i analysen.

Tung MC

Tung MC omfatter bade mellomtung og tung MC som er godkjent for bruk pa offentlig vei. Mellomtung
MC (klasse A2) har en maksimal effekt pa 35 kW og et effekt/vekt-forhold pa maks 0,2 kW/kg, og kan
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kjgres med fgrerkort klasse A2 fra fylte 18 ar. Tung MC (klasse A) har ingen begrensning pa effekt eller
slagvolum, og kan kjgres med fgrerkort klasse A fra fylte 24 ar, eller fra 20 ar dersom man har hatt klasse
A2 i minst to ar og gjennomfart tilleggskurs. Analysen omtaler tung MC gjennomgaende med
forkortelsen tung MC, og inkluderer bade tung og mellomtung klasse.

Lett MC

En lett MC er en tohjuling med motorvolum pa maks 125 cm3, effekt pd maks 11 kW, og et forhold
mellom effekt og egenvekt pa maks 0,1 kW/kg. Disse kjgretgyene er godkjent for bruk pa offentlig vei i
Norge, og kan kjgres med fgrerkort klasse Al fra fylte 16 ar.

Medvirkende ulykkesfaktor

Betegnelsen medvirkende ulykkesfaktor gjelder trafikant-, veg- og kjgretgyrelaterte faktorer som antas
a ha medvirket til at en ulykke skulle inntreffe.

Medvirkende skadefaktor

Betegnelsen medvirkende skadefaktor gjelder trafikant-, veg- og kjgretgyrelaterte faktorer som antas a
ha medvirket til gkt skadeomfang for involverte personer i ulykken.

1.3 Fortolkningsramme

Analysen baseres pa en forstaelse av at ved fgrst 3 identifisere medvirkende faktorer knyttet til
trafikanten (feilhandlinger og egenskaper), kjgretgyet (tekniske forhold) og veien/veimiljget
(stedsspesifikke forhold), vil det deretter vaere mulig & avdekke eventuelle latente og bakenforliggende
organisatoriske svakheter?, f.eks. i regel- og lovverket. Eksempel pa et organisatorisk tiltak e kan veere 3
heve aldersgrensen for a fa fgrerett for lett MC fra 16 til 18 ar.

Oppfelgingstiltak vil i lys av denne forstaelsen besta av etablering av «barrierer» for a forhindre ulykker
eller redusere konsekvensene av dem. Vi snakker i denne forbindelse om organisatorisk laering.
Barrierene kan i tillegg til fysiske sikringer, veere tiltak som avverger at risikoatferd leder til et kritisk
utfall, for eksempel barrierer i form av oppleeringstiltak eller incentiver og sanksjoner. Det teoretiske
grunnlaget for denne tenkningen, ogsa kalt systemperspektiv, er basert pa James Reasons rammeverk
(Reason 1997).

En av nullvisjonens grunnverdier er at det ikke skal vaere dgdsstraff a gjgre feil i trafikken. Det kan
imidlertid argumenteres for at ulykkeshendelser blant unge som er definert som et resultat av
ekstrematferd, ma handteres og forebygges pa en annen mate (Iversen og Nja 2022). | litteraturen er
leringspotensial og tilhgrende tiltak nar det gjelder ungdomsulykker i hovedsak rettet mot fgrerne, som
krever involvering av aktgrer utenfor det helhetlige vegtrafikksystemet eller forsterkning av deler av
vegtrafikksystemet som allerede fungerer bra.

Det er viktig a understreke at ansvarsforstaelsen i et systemperspektiv er noe annet enn i
straffelovgivningen. Hovedfokus er her a laere av feil og svakheter ved systemet, samt a avdekke
manglede barrierer for a kunne forbedre systemet de oppstar i — ikke a papeke skyld og igangsette
straffeforfglgelse.

2 En organisatorisk svakhet innen trafikksystemet refererer til svikt eller mangler i organisasjonens struktur,
rutiner, kultur eller beslutningsprosesser som bidrar til at ulykker oppstar eller far alvorlige konsekvenser.
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Som vi vil se, har vi nar det gjelder ungdomsulykker ofte med hendelser a gjgre som vegen ikke er
dimensjonert for. Flere av disse ulykkene kunne fatt et annet utfall hvis noen barrierer var til stede, for
eksempel sikring i form av rekkverk. | trafikksikkerhetsarbeidet gjgres det en stor innsats for a redusere
skadene nar ulykken fgrst er ute, og denne typen fysiske tiltak vil selvfglgelig ogsa veaere viktig for a
forhindre dgdsulykker blant unge. For mange av funnene i temaanalysen vil de fleste veitiltak
ngdvendigvis ogsa vaere aktuelle for trafikanter som ikke betegnes som unge (over 24 ar).

Av andre teoretiske rammeverk kan nevnes den sakalte sosio-gkologisk modellen (Cassarino & Murphy
2018). Denne er naeermere beskrevet i kapittel 3.

1.4 Malgrupper og mottakere av laering

Forebygging av alvorlige trafikkulykker blant unge fgrere er et felles ansvar som krever en helhetlig
tilneerming der flere aktgrer samarbeider. For a fa bukt med sikkerhetsutfordringer som dominerer blant
unge, er det viktig at tiltakene treffer der de skal. Da dette er en temaanalyse av ulykker som utlgses av
unge spesielt, vil vi trekke ut og diskutere forhold som anses a vaere seerlig relevante for unge fgrere, og
ikke for fgrere som sadan. Analysen diskuterer i kapittel 7 funnene utfra om de anses a ha
leeringspotensial, det vil si om de anses a kunne bidra til gkt forstaelse og motivasjon til a foreta
endringer.

Trafikksikkerhetsarbeid og leering av ulykkesanalyser har bade ungdommen selv og @vrig nettverk av
mennesker og institusjoner som pavirker unge, som malgrupper. Fglgende sektorer og aktgrer er
aktuelle for ungdomsspesifikke sikkerhetsutfordringer:

e Vegforvaltning og vegmyndigheter

e Politiet

e Opplaeringsinstitusjoner, bade grunnskole og videregaende skole
e Institusjoner for sosiale tjenester

e Foreldre- og lokalsamfunn

e Frivillige organisasjoner og interessegrupper

e Forskningsinstitusjoner.

e Bilbransjen

Anbefalinger vil naturlig falle inn under en eller flere av fglgende typer tiltak:

e Oppleering og holdningsskapende arbeid
e Teknologiske lgsninger

e Infrastrukturtiltak

e Reguleringer

e Sanksjoner og kontroll

e Forskning
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1.5 Organisering av rapporten

Rapporten innledes med sammendrag av analysens viktigste funn. Funnene er ogsa oppsummert pa
slutten av rapporten, som opptakt til hvert av temaene det fremmes anbefalinger for.

| kapittel 1 redegjgres det for bakgrunn og formdl med analysen, samt sentrale definisjoner, teoretisk
rammeverk og grunnlag for laering og tiltak.

Kapittel 2 bestar av en gjennomgang av litteratur om hva som gj@r de unge forskjellig fra andre fgrere
og hvorfor de har hgyere risiko. Innholdet er blant annet basert pa en rapport fra
velferdsforskningsinstituttet NOVA, som er skrevet pa oppdrag fra Statens vegvesen i forbindelse med
FoU-prosjektet Unge i trafikken.

| kapittel 3 er temaanalysens metode beskrevet, som blant annet viser hvordan analysens ulykker ble
valgt ut. Her er ogsa datagrunnlaget og framgangsmaten for analysene gjort rede for, det vil si
litteraturanalyse, kvantitativ analyse inkludert beregning av risikotall og en mindre kvalitativ analyse.

Kapittel 4 tar for seg ulykkesutviklingen for drepte og hardt skadde unge siste 40 ar og ulykkesbildet de
siste 5-10 arene. Her sees det spesielt pa uhellstyper og kjgretgygrupper, samt kjgnn og aldersforskjeller
innen ungdomsgruppen. Kapitlet inneholder i tillegg resultater fra analyse av unges ulykkesrisiko basert
pa eksponeringsdata.

Kapittel 5 tar utgangspunkt i atte hypoteser om hvordan dgdsulykker med bil utlgst av unge farere 2013-
2023 skiller seg fra andre dgdsulykker med bil, herunder hypoteser om at ungdomsulykkene oftest skjer
pa natten, i omrader utenfor sentrale strgk og med eldre biler. Her er utelukkende UAG-databasen for
2013-2023 benyttet som kilde. Kapitlet avsluttes med egen temaanalyse av 56 dgdsulykker der det var
flere unge i bilen. Resultatene er blant annet framkommet etter fordypning i enkeltrapporter.

Kapittel 6 handler om unge utlgsende farere av dedsulykker pd MC, og er ikke bygget opp med
hypoteser slik som kapitlet om bilulykker. Kapitlet skiller mellom ungdomsulykker pa tung og lett MC,
der ulykker med lett MC blir viet szerlig oppmerksomhet i egen temaanalyse av 11 dgdsulykker. Her er
ogsa fordypning i enkeltrapporter benyttet som metode.

Kapittel 7 har som mal & fremme anbefalinger om hvordan man kan kan mgte sikkerhetsutfordringer
knyttet til unge bil- og MC-fgrere. Utdrag av viktige funn i analysen, samt resultater fra
litteraturananlysen, danner grunnlag for diskusjon.

Det avsluttende kapitlet (kapittel 8) bestar av en oppsummering av anbefalinger, bade som direkte
oppfelging av funn og som strategiske grep for det videre arbeidet med ungdomsulykker. Her redegjgres
det ogsa for forbehold og usikkerhet ved ananlysen, samt presenteres det noen forslag til forskning og
videre analyser.
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2 Metode

2.1 Datagrunnlag og kunnskapskilder

Analysen baserer seg pa data om ulykker med unge fra hhv. personskadestatistikk for de siste fire
tidarene og UAG-databasen for de siste 11 arene. | tillegg bestar en mindre del av analysen av
giennomgang av relevante enkeltrapporter fra dybdeanalysene. Analysen er i hovedsak deskriptiv, men
inkluderer ogsa beregninger av ulykkesrisiko, der blant annet eksponeringsdata fra de nasjonale
reisevaneundersgkelsene er brukt.

Funn basert pa disse datakildene er sett i sammenheng med funn fra annen forskning om unge i
trafikken og unge generelt i samme tidsperiode.

Stgrstedelen av analysen er gjort med utgangspunkt i data fra dybdeanalyser av dgdsulykker, da denne
inneholder flere typer data og gar «dypere» enn personstatistikken. Personstatistikken pa sin side bidrar
med opplysninger om ulykker for alle skadegrader, og strekker seg over en langt stgrre tidsperiode enn
UAG-databasen. Med disse to datakildene sikres bade dybde og bredde.

UAG-databasen

UAG-databasen er Statens vegvesens landsdekkende database for informasjon om dgdsulykker i
vegtrafikken i Norge, og inneholder informasjon basert pa analyser foretatt av Statens vegvesens
ulykkesanalysegruppe (UAG). Databasen inneholder langt mer detaljert informasjon enn
personskadestatistikken, bl.a. om faktorer som kan ha medvirket til at ulykkene skjedde eller til
skadeomfanget. Materialet er i denne analysen i hovedsak brukt med utgangspunkt i fgreren som var
utlgsende part i udgdslykkene, dvs. hvem som «gjorde» det som fgrte til at ulykken skjedde.

Foreliggende analyse er gjort dels ved bruk av excel og dels ved bruk av statistikkprogrammet Stata.

Personskadestatistikk

Personskadestatistikken omfatter alle personskadeulykker som er registrert av politiet. Dataene som
benyttes er hentet fra Statens vegvesens TRULS-register og strekker seg 41 ar tilbake i tid, til 1983.
Personskadestatistikken inneholder en rekke opplysninger, blant annet om sted, kjgretgy, vegforhold og
egenskaper ved involverte trafikanter, som for eksempel skadegrad. Det ble fokusert pa hardt skadde og
drepte.

Litteratur

Malet for litteraturgjennomgangen har vaert a fa en grunnleggende forstaelse av unge i dag og over tid,
herunder levemate generelt og risikopersepsjon og risikoatferd knyttet til trafikk spesielt. De beskrevne
ungdomstrendene i litteraturgjennomgangen gjelder langs samme tidslinjen som gjennomgangen av
personskadestatistikken for hardt skadde og drepte unge. Litteraturgjennomgangen er dels gjennomfgrt
i forbindelse med velferdsforskningsinstituttet NOVAs oppdrag3 og dels av analysens arbeidsgruppe.

3 https://oda.oslomet.no/oda-xmlui/bitstream/handle/11250/3180675/NOVA-Notat-2-
2025.pdf?sequence=1&isAllowed=y
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Eksponeringsdata

Tall fra de nasjonale reisevaneundersgkelsene (RVU) gjennomfgrt i arene 2017-2019 og 2021-2023 er
benyttet i beregningene av risiko. RVU inneholder opplysninger om reisemgnster, hovedtransportmiddel
og antall kjgrte km for personer over 13 ar.

Tall fra Statens vegvesens f@grerkortregister er ogsa benyttet, samt befolkningsstatistikk fra Statistisk
sentralbyra.

2.2 Utvelgelse av ulykker

Som vist i 1.2, kan dgdsulykker med unge defineres bredt - fra & gjelde alle dgdsulykker der en ung
person er involvert som skadd i ulik grad, til 3 omfatte kun dgdsulykker der en ung person har veert
utlgsende fgrer i ulykker med et bestemte kjgretgy. A fa med alle, samtidig som definisjonen skal vaere
operasjonaliserbar har veert en utfordring i dette prosjektet. Det vises til gvrig diskusjon i 5.2 om
avveining mellom & analyser pa person- vs. ulykkesniva.

Figur 2.1 viser avgrensningen som er gjort av ulykker fra UAG-databasen. Fra et utgangspunkt pa 1201
d@dsulykker for alle aldre i perioden 2013-2023, endte vi opp med to hovedutvalg for unge — ett med
174 dedsulykker der en ung bilfgrere var utlgsende part og ett med 30 dgdsulykker der en ung MC-fgrer
var utlgsende part. | begge utvalgene var de utlgsende fgrerne mellom 16 og 24 ar. Figuren viser ogsa
utvelgelsesprosessen fram til de to spesialanalysene av hhv. ulykker med flere unge i bilen og ulykker
med unge utlgsende fgrere pa lett MC. Referansegruppen (utlgsende bil- og MC-fgrere over 24 ar) er
ogsa tatt med i figuren.

ALLE D@DSULYKKER 2013-2023

(1201 ulykker)

D@DSULYKKER MED UNGE 16-24 AR  ¢==) D@DSULYKKER MED ANDRE 25 +

ALLE INVOLVERTE UNGE (545 personer) ALLE INVOLVERTE 25+ (2236 personer)
Skadde og uskadde unge (313 personer) Skadde og uskadde 25+ (1161 personer)
Drepte unge (232 personer) Drepte 25+ (1075 personer)
UNGE F@RERE (341 personer) F@RERE 25+ (1686 personer)
Bade utlosende og ikke-utlesende unge forere Bade utlesende og ikke-utlesende ferere 25+
UNGE UTL@SENDE FORERE (243 ulykker) UTL@SENDE F@RERE 25+ (958 ulykker)
@8 Utiosende unge farere i bil (174 ulykker) Utlesende forere 25+ i bil (557 ulykker) @gme
Flere unge i Flere
bilen i bifen inkl. unge
(56 wiykder) (138 wiykdeer)
;é Utlesende unge farere pa MC (30 ulykker) Utlesende unge forere pa MC (141 ulykker) ié
Unge forere Forere 25+
lett MC lett MC
(11 ulykker) (10 ulykker)

Figur 2.1: Prosess som viser avgrensning fra alle dgdsulykker registrert i UAG-databasen for 2013-2023 til
underliggende nivder av involverte/farere for hhv. unge 16-24 Gr og andre 25 Gr +.
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2.3 Framgangsmate og analyse

For nzermere utdyping av forbehold og usikkerhet — se 8.2.

Kvantitativ analyse

Analyse av ulykkesrisiko

| forbindelse med beregninger av unges ulykkesrisiko, ble vegtrafikkulykker med drepte og hardt skadde
i bil fra TRULS-registeret brukt i kombinasjon med tall for antall kjgrte km i bil fra de nasjonale
reisevaneundersgkelsene (RVU) giennomfg@rt i arene 2017-2019 og 2021-2023. | foreliggende analyse
ble data slatt sammen i to tidsperioder, dvs. i datafil 1, bestdende av data fra reisevaneundersgkelsene
for arene 2017, 2018 og 2019 og i datafil 2, bestaende av tilsvarende data for arene 2021, 2022 og 2023.
Denne fremgangsmaten ble valgt for a gjgre datagrunnlaget mer robust, da utvalgene innen de ulike
alderskategoriene ble stgrre.

RVU gir verdifull innsikt i befolkningens transportmgnstre, men har metodiske begrensninger, spesielt
for unge. Generelt blir alle som har foretatt en reise i Igpet av en gitt periode bedt om a oppgi
transportmiddel, distanse, km kjgrt og reisetid. Kjgretgyet som har blitt brukt pa den lengste delen av
reisen (regnet i km) defineres som hovedtransportmiddel. | tilfellene der bil som kjgretgy ikke utgjgr den
lengste delen av reisen, blir heller ikke antall kjgrte km inkludert. Unge trafikanter kjennetegnes av et
mer spontant og uformelt reisemgnster enn andre trafikanter, som kan fgre til at ikke alle kjgrte km
kommer med i beregningene. Unge har dessuten lavere svarprosent enn andre, som pavirke
representativiteten. | tillegg kan enkelte ungdomsgrupper, som unge med lav utdanning eller
minoritetsbakgrunn, vaere underrepresentert.

En annen begrensning ved RVU-dataene er knyttet til endringer i utvalgsstruktur og vekting etter 2021. |
undersgkelsene fgr 2021 var de nasjonale RVU-ene hovedsakelig dominert av et stort nasjonalt utvalg
supplert med regionale tilleggsutvalg. Siden 2021 har de nasjonale utvalgene blitt mindre og de
regionale tilleggsutvalgene stgrre. Dette betyr at vektene for 3 regne nasjonale tall ma vaere stgrre, og
at svarene til enkelte respondenter vektes mye opp. Dette kan i sin tur ha stor pavirkning pa de samlede
resultatene. Det er derfor viktig a tolke RVU-data som omhandler unge med forsiktighet og supplere
med andre datakilder eller kvalitative metoder der det er mulig.

For a kunne sammenligne risiko i de yngste aldersgruppene med risiko for eldre trafikanter nar det
gjelder MC og moped, ble ogsa relativ risiko beregnet. Grunnen til dette er at eksponeringsdata som
kjgrelengde for disse kjgretgygruppene er seerlig mangelfulle. Beregningene ble giennomfgrt ved a ta
andel registrerte ulykker i hver aldersgruppe, dividert pa andelen denne aldersgruppen utgjorde av
befolkningen.

Deskriptiv analyse

Analysene bygger pa et datagrunnlag vi vurderer som tilstrekkelig egnet til & gi stgtte, i varierende grad,
til ulike hypoteser om omstendigheter rundt og arsaker til ungdomsulykker. Ved tolkning av resultatene
har det veert viktig & vaere oppmerksom pa at hoveddelen av analysen ikke inkluderer eksponeringsdata.
For a kunne gi et mer fullstendig bilde av situasjonen for unge trafikanter, ville det veert ngdvendig med
supplerende data om hvor mye de ulike gruppene faktisk eksponeres i trafikken. Analysen er
giennomfgrt med utgangspunkt i de dataene som har veert tilgjengelige, og innenfor det
ambisjonsnivaet og de rammene som er satt for arbeidet.

Selv om de fleste av analysens variabler ikke er korrigert for eksponering, har vi likevel og
gjennomgaende valgt 3 benytte betegnelsen overrepresentasjon der de unge skiller seg fra
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referansegruppen av eldre trafikanter. Referansegruppen «25 ar og eldre» dekker et stort aldersspenn,
med en gjennomsnittsalder pa 55 ar for utlgsende bilfgrere og 48 ar for utlgsende MC-fgrere. Dersom
ferere over 64 ar hadde veert utelatt, som representerer en fgrergruppe som er mer risikoutsatt enn
middelaldrende fgrere, ville de unges overrepresentasjon vaert enda hgyere.

Forskjellen mellom unge og andre fgrere er giennomgaende uttrykt som relativ hyppighet oppgitt som
prosentandeler. Prosentandeler gir en mer ngyaktig, proporsjonal og forstaelig sammenligning enn
absolutte tall, som er spesielt viktig nar man har med sma utvalg a gjgre. Relativ risiko uttrykt som
prosentandeler gjgr det ogsa mulig 8 sammenligne grupper av ulik stgrrelse pa en mer korrekt mate.
Tallene er for det meste oppgitt i prosent av antall ulykker der det foreligger data, og ikke ngdvendigvis
av det totale antallet ulykker det beregnes prosent av. De fleste av variablene er imidlertid i stor grad
utfylt i databasen, det vil si har liten andel med uoppgitt. Der andelen uoppgitt er uforholdsmessig hgy,
som kan veaere en fare ved lave tall, er dette opplyst om, eller aktuell variabel er utelatt i presentasjonen.

En viktig del av den kvantitative analysen har veert a foreta opptellinger av medvirkende (risiko)faktorer
til ulykkene eller skadeomfanget. Nar en risikofaktor telles i databasen, gjelder dette antall ganger den
er registrert (= antall registreringer) pr. ulykke. | foreliggende rapport presenteres imidlertid de
medvirkende faktorene som antall ulykker de har medvirket én eller flere ganger i. Pa denne maten kan
ulykker og de ulike risikofaktorene brukes synonymt. Dette gjelder ikke i mange tilfeller, men det kan
forekomme, f.eks begge at begge f@rerne i en mgteulykke har vaert ruspavirket. Det er viktig a lese
figurene med dette for gyet.

Nar vi tar med alle medvirkende faktorer som er identifisert innen et gitt tids- eller geografisk rom i vare
statistiske opptellinger, og beregner disse i prosent av antall ulykker, ser man at faktorene ikke
summerer seg til 100 prosent. Dette skyldes at det i en ulykke alltid identifiseres flere medvirkende
faktorer, det vi si faktorer som samvarierer og forsterker hverandre. For mer om dette - se
oppsummering av kapittel 3.1 om samspill mellom risikofaktorer.

Kvalitativ analyse

Fordypning i enkeltrapporter for dgdsulykkene, sakalte UAG-rapporter, ble benyttet som supplerende
metode for to av analysens under-temaer, det vil si for dgdsulykkene der det var flere unge i bilen
(kapittel 5.10) og dgdsulykkene med unge pa lett MC kapittel (kapittel 6.8). | tillegg ble det funnet fram
til UAG-rapporter i forbindelse med behov for utdyping og illustrasjon av kvantitative funn. Eksempler
pa temaer der dette behovet meldte seg var i forbindelse med ulykker der fgreren utviste «seerlig
risikofylt atferd» og ulykker der «organisatoriske kjgretgyfaktorer» ble vurdert som medvirkende.
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3 Forskning pa unge generelt og unge i trafikken

3.1 Hvorfor har unge fgrere hgyere risiko i trafikken enn andre fgrere?

Unge fgrere har hgy risiko i trafikken og er overrepresentert i trafikkulykker pa verdensbasis. Dette er et
gammelt og vedvarende folkehelse- og samfunnsproblem som har vist seg vanskelig a Igse (Elvik 2010).
Temaet har fatt stor oppmerksomhet i forskning og trafikksikkerhetsarbeid. Unge og uerfarne fgrere har
gjennomsnittlig hgyere ulykkesrisiko enn erfarne fgrere, bade i Norge og i andre land. Hvor mye hgyere
risikoen er, varierer mye mellom studier (Hesjevoll mfl. 2023).

Det er flere faktorer som bidrar til eller kan vaere medvirkende til at unge har hgy risiko i trafikken.
Tradisjonelt har forskningen veert preget av to hovedforklaringer: Den ene handler om manglende
erfaring og laering, mens den andre fokuserer pa alder, modning og risikosgking. Selv om disse
perspektivene har bidratt til forstaelsen av unges risiko, er de ikke tilstrekkelige. De overser viktige
sosiale og kulturelle forhold, samt psykologiske og strukturelle faktorer som ogsa pavirker unges atferd i
trafikken. Arsaken til at unge er innblandet i ulykker skyldes et komplekst samspill mellom flere faktorer.
Det er derfor ngdvendig a ha en helhetlig tilnaerming for a forsta og for a utarbeide effektive tiltak.

Velferdsforskningsinstituttet NOVA har, pa oppdrag fra Statens vegvesen, gjennomfgrt en
litteraturstudie basert pa nasjonal og internasjonal forskning om hva som kjennetegner dagens unge i
Norge generelt, og hvordan samfunnsmessige trender og endringer i oppvekstvilkar kan bidra til 4 forsta
trafikkatferd og fremme tryggere trafikkmiljger spesielt*. NOVA har spesialistkompetanse pa unge, blant
annet gjennom sine Ungdata-undersgkelser, og er referert giennomgaende i dette kapitlet.

Psykologene Cassarino og Murphy (2018) har gjennomgatt ti ars forskning pa unge i trafikken i perioden
2008-2018. De har sett pa empiriske studier, systematiske oversikter og ulykkesrapporter som
omhandler unge, uerfarne bilfgrere, med mal om a identifisere risikofaktorer og effektive tiltak for a
redusere ulykkesrisikoen. De har identifisert en rekke faktorer som forklarer hvorfor unge fgrere har
hgyere risiko enn eldre og mer erfarne sjafgrer. Dette omfattende studiet peker pa flere risiko- og
beskyttelsesfaktorer for unge i trafikken, og er derfor en viktig kilde for a forsta unge i trafikken.

Bade Cassarino og Murphy (2018) og NOVA (Eid Jacobsen 2025) understreker viktigheten av a ha en
helhetlig tilnaerming til unges risiko i trafikken. Den sosiogkologiske modellen, utviklet av psykologen
Bronfenbrenner, gir et helhetsperspektiv ved a vise hvordan individets atferd formes i samspill med
omgivelser pa ulike nivaer — fra naere relasjoner til bredere samfunnsstrukturer. Cassarino & Murphy
bruker modellen for a vise at risiko og utfordringer ikke kan forstas isolert, men ma ses i lys av bade
personlige, sosiale og kontekstuelle faktorer. Dermed gir modellen et rammeverk for 3 utvikle tiltak som
tar hensyn til kompleksiteten i menneskelig atferd og for a utvikle tiltak pa flere nivaer samtidig.

4 g Jacobsen, S. (2025): Ungdom og trafikksikkerhet: Samfunnstrender og risikofaktorer.
Velferdsforskningsinstituttet NOVA, Notat 2/20250sloMet.
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Figur 3.1: Sosio-gkologisk modell for G forsta individuelle, sosiale og miljigmessige faktorer som pdvirker unge i
trafikken. Kilde: Cassarino & Murphy 2018.

| det fglgende vil faktorer som er eller kan vaere medvirkende til 8 pavirke og gke unges risiko i trafikken
omtalt. Malsettingen er fgrst og fremst a gi et overblikk, og vi vil derfor ikke ga i detalj pa hver enkelt
faktor eller hvordan de henger sammen. For mer utdypende innsikt henvises det til kildereferanser.

3.1.1 Ungdomstid — en egen fase

Ungdomstiden representerer en kompleks og formativ livsfase som markerer overgangen fra barndom
til voksenliv. For a forsta unges atferd i trafikken og utvikle effektive tiltak, er det avgjgrende a ha innsikt
i denne livsfasens saertrekk og utfordringer. | Norge vil de fleste definere ungdom som personer mellom
13 og 25 ar, men begrepet er flytende og varierer bade kulturelt og individuelt (Eid Jacobsen 2025).
Ungdomstiden kjennetegnes av biologiske, psykologiske og sosiale endringer. Identitetsdannelse,
utforsking av roller og behovet for selvstendighet er sentrale temaer. Jevnaldrende far gkt betydning og
det § sta utenfor fellesskapet oppleves som sart (Pedersen & @degard 2021).

Tidligere ble ungdomstiden sett pa som en modningsfase, men i dag forstas den som en viktig livsfase i
seg selv. NOVA papeker at unge i dag vokser opp langsommere enn tidligere og utsetter voksenlivets
milepzeler, noe som forlenger ungdomstiden. Dette omtales som en ny livsfase i dagens samfunn og
kalles emerging adulthood. «Emerging adulthood» omfatter grovt sett personer i alderen 18-25 ar og
beskriver en periode mellom ungdomstid og voksen preget av utforskning, ustabilitet og gradvise
overganger mot voksenroller. Mange fgler seg «mellom» — ikke helt voksne, men heller ikke
ungdommer. Forlengelsen av ungdomsfasen kan ha bade fordeler og ulemper (Eid Jacobsen 2025,s. 14).

NOVA understreker videre viktigheten av a erkjenne at unge ikke er en homogen og ensartet gruppe.
Dette er et viktig utgangspunkt bade nar man skal forsta de unge og utvikle gode og effektive tiltak. De
felgende faktorene som blir pekt pa i dette kapitlet underbygger dette viktige perspektivet.
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3.1.2 Hjernens utvikling

Forskning innen utviklingspsykologi og nevrovitenskap viser at hjernen utvikler seg gradvis gjennom
barndom og ungdomstid og ikke er fullt utviklet fgr i midten av 20-arene. Dette er en sentral faktor i
hvordan unge vurderer risiko og tar beslutninger i trafikken. Det siste omradet som modnes er den
prefrontale cortex (frontallappene) som styrer impulskontroll, risikovurdering og beslutningstaking.
Samtidig utvikles den delen av hjernen som styrer fglelser, motivasjon og behovstilfredsstillelse raskere,
noe som gjgr unge mer tilbgyelige til 3 sgke spenning, tilfredsstille egne behov og vaere pavirkelige for
gruppepress. Denne ubalansen mellom fglelsesstyring og rasjonell kontroll gjgr at unge fgrere ofte
overvurderer egne ferdigheter og undervurderer risiko i trafikken. Dette kan fgre til farlige situasjoner,
saerlig nar det kombineres med sosial pavirkning fra jevnaldrende, som unge er spesielt mottakelig for.
(Swov 2021).

Unge fgrere har ofte svakere arbeidsminne og smalere visuell oppmerksomhet og skanning enn andre
férere, noe som gjgr det vanskeligere a oppfatte farer, holde oversikt og ta raske beslutninger i
trafikken. De kan for eksempel overse fotgjengere fordi de fokuserer for snevert. Dette svekker evnen til
a handtere komplekse situasjoner og gker risikoen for ulykker (SWOV 2021; Cassarino& Murphy 2018).
Cassarino og Murphy understreker samtidig at hjernens pagaende utvikling gir et stort potensial for
lering, seerlig gjennom malrettet trening og sosial stgtte (Cassarino & Murphy 2018).

Teorien om sen hjerneutvikling har fatt bred stgtte, men mgter ogsa kritikk for a veere for enkel. Unges
atferd formes ikke bare av biologi, men ogsa av psykologiske, sosiale og kulturelle faktorer. NOVA peker
pa at unges fritidsmgnstre, sosiale relasjoner og livskvalitet har stor betydning for deres atferd. Unge
med mye sosial stgtte og strukturert fritid har lavere risikoatferd (NOVA 2024). Unge som kjgrer alene
kjgrer tryggere enn nar de har jevnaldrende passasjerer, noe som viser betydningen av sosialt press og
normer. Erfaring er ogsa viktig. Modning skjer ogsa gjennom praksis (Cassarino & Murphy 2018). Teorien
overser ogsa individuelle forskjeller. Noen unge utvikler god impulskontroll tidlig, andre senere, mens
enkelte kan ha utfordringer med selvreguleringer ogsa som voksen. A bruke alder og biologisk modning
som eneste forklaring kan derfor veere misvisende.

3.1.3 Manglende erfaring

Manglende erfaring er en viktig risikofaktor for unge fgrere. Uerfarne fgrere har hgyere risiko fordi de
mangler automatiserte kjgreferdigheter og reaksjonsmgnstre som gjgr det lettere a ta raske og riktigere
beslutninger. De bruker mer mental kapasitet pa grunnleggende oppgaver og har darligere evne til a
forutse, oppfatte og tolke faresignaler. Dette gjgr dem mer usikre, bidrar til at de gjor flere feil og
dermed mer utsatt for ulykker. Erfaring bidrar til a utvikle disse ferdighetene. Ifglge Transportgkonomisk
Institutt handler erfaring bade om a handtere kjgretgyet og forsta trafikksituasjoner, men ogsa om
samspill med andre trafikanter, det vil si «en slags sosialisering i trafikkatferd» (Backer-Grgndal
2010:18).

SWOV (2021) dokumenterer at risikoen er hgyest de fgrste manedene etter fgrerkortet er tatt,
uavhengig av alder. Det betyr at en 25-aring som nettopp har fatt fgrerkort har hgyere risiko enn en 18-
aring med ett ars erfaring. Tidspunktet for fgrerkortet og mengden erfaring er altsa avgjgrende, ikke
bare den biologiske alderen. Curry m.fl. (2017) viser pa sin side til at yngre fgrere har hgyere risiko ved
oppstart, men at deres risiko reduseres raskere enn hos eldre nybegynnere. Dette tyder pa at yngre
f@rere kan ha st@rre laeringspotensial, og at tidlig fererkort, god opplaering og stgtte kan gi tryggere
forere.

Transportgkonomisk institutt har gjennomfgrt en omfattende litteraturstudie som viser at
mengdetrening i form av regelmessig og variert gvelseskjgring kan redusere ulykkesrisikoen med opptil
50 prosent det fgrste aret etter fgrerkortet (Hesjevoll mfl. 2023).
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Erfaring kan imidlertid ogsa ha negative sider. Ferske fgrere gjgr flere feil, mens mer erfarne fgrere, pa
sin side, begar flere bevisste regelbrudd. Dette viser at erfaring endrer hvordan man oppfatter og
handterer risiko (Backer-Grgndahl 2010).

Samlet sett viser forskningen at det er samspillet mellom alder, erfaring og tidspunktet for fgrerkortet
som avgjgr risikoatferd hos unge fgrere. Tiltak som fremmer tidlig og trygg eksponering, god opplaering
og sosial stgtte er avgjgrende for a redusere risikoen og utvikle trygg kjgreatferd.

3.1.4 Sosial pavirkning og gruppepress

Unge er seerlig mottakelige for sosial pavirkning og gruppepress enn eldre, spesielt fra jevnaldrende.
Sosialt press — bade direkte og indirekte — kan fgre til at unge tar stgrre sjanser i trafikken, som a kjgre
fort eller bryte regler. Presset kan veaere reelt eller basert pa antakelser om hva andre forventer. Unge
f@rere har hgyere ulykkesrisiko nar de kjgrer med jevnaldrende passasjerer enn nar de har passasjerer
som voksne eller barn (Cassarino og Murphy, 2018). Tilstedevaerelse av jevnaldrende passasjerer kan
doble ulykkesrisikoen, saerlig hvis de oppmuntrer til risikofylt kjgring. Ulykkesrisikoen ser ogsa ut til a
gke med antallet jevnaldrende passasjerer (Ouimet m.fl.,2015; Tefft et al., 2013; NHTSA 2023) Effekten
av passasjerer er stgrre for unge gutter nar passasjeren er jevnaldrende gutt enn jente (SWOV 2021).

Unge fgrere blir ogsa pavirket av andre trafikanter. Dette kalles «informational» pavirkning, og oppstar
nar de er usikre pa hvordan de bgr oppfgre seg i trafikken, og derfor kopierer andres atferd — for
eksempel ved 3 tilpasse farten til andre bilister (Cialdini 1993; Connolly & Aberg 1993). Dette forsterker
risikoen ytterligere. Det er viktig 3 merke seg at bilfgrere generelt ofte overvurderer farten til andre, noe
som kan fgre til at de selv kjgrer fortere — en effekt kjent som false consensus bias og contagion effect
(Connolly & Aberg 1993; Aberg et al. 1997; Fildes et al. 1991).

Foreldre spiller ogsa en viktig rolle som rollemodeller, og deres holdninger og atferd pavirker de unge.
Positiv involvering, seerlig under gvelseskjgring, kan ha en beskyttende effekt og bidra til tryggere
kjgrevaner (SWOV, 2021; Cassarino & Murphy 2018). NOVA (Eid Jacobsen 2025) viser til at unge med
hay sosial stgtte og strukturert fritid har lavere risikoatferd, noe som understreker betydningen av miljg
og relasjoner.

3.1.5 Geogrdfiske forskjeller

Forskning viser at det er geografiske forskjeller i unges holdninger og trafikkatferd. Unge i rurale
omrader har generelt hgyere risikoatferd enn sine jevnaldrende i urbane strgk. Dette skyldes en
kombinasjon av strukturelle, sosiale og kulturelle forskjeller som pavirker eksponering og atferd. | rurale
strgk gir darligere kollektivtilbud, lengre avstander og stgrre bilavhengighet gkt eksponering for risiko
(Bakken 2024). T@I har dokumentert at reiselengden som bilfgrer er klart hgyere i distriktene enn i byer
som Oslo, der kollektivtilbudet er bedre (Vagane 2000). | urbane omrader mgter de unge andre
utfordringer, som hgyere eksponering for distraksjoner i trafikkbildet og gkt bruk av mikromobilitet
(f.eks. elsparkesykler). Dette kan gi nye typer ulykker, men generelt er risikoen for alvorlige bilulykker
lavere.

NOVA (Eid Jacobsen 2025) peker pa at bilens rolle som identitetsmarkgr og sosialt samlingspunkt er
sterkere i rurale strgk enn i urbane. Unge i rurale omrader har ofte mer liberale holdninger til
trafikkregler og fart. Dette kan fgre til stgrre aksept for risikokjgring og feerre sanksjoner fra
jevnaldrende for a bryte trafikkreglene. Dette kan bidra til at unge i distriktene i stgrre grad har hgyere
risikoatferd. Unge i rurale strgk tar oftere fgrerkort tidligere og har tidlig tilgang til bil og kjgreerfaring.
Dette kan gi overdreven tro pa tro pa egne ferdigheter og lavere risikopersepsjon.

NOVA trekker ogsa frem subkulturelle miljger, som ranekulturen, som szerlig relevant, da de kan ha

27



egne regler knyttet bilbruk og fart. De understreker at unge i distriktene og det de kaller «guttemiljger»
er interessante og viktige grupper for forebyggende tiltak og videre forskning.

Ifglge NOVA understreker de geografiske forskjellene behovet for lokale og stedstilpassede tiltak og
hensyn til subkultur.

3.1.6 Kjonn som risikofaktor

Kjgnn spiller en vesentlig rolle i trafikksikkerhet. Menn har betydelig hgyere risiko for a bli drept eller
hardt skadd i trafikken enn kvinner. Bade norsk og internasjonal forskning dokumenterer tydelig
forskjeller mellom kjgnnene nar det gjelder risikoatferd, ulykkesforekomst og respons pa
trafikksikkerhetstiltak. Menns hgyere tendens til a ta risiko gjelder pa flere omrader, ikke bare i trafikken
(Eid Jacobsen 2025).

Kjgnnsforskjeller i trafikksikkerhet kan delvis forklares med biologiske og psykologiske faktorer. Gutter
har senere utvikling av prefrontal cortex, som styrer impulskontroll og risikovurdering (Romer et al.
2014), og er mer tilbgyelige til impulsive valg (Cassarino & Murphy 2018; Steinberg 2010). Hgyere
testosteronnivaer er ogsa knyttet til gkt risikotaking (Vermeersch et al. 2008). Unge menn har oftere
personlighetstrekk som sensasjonssgking og impulsivitet (Scott-Parker & Weston, 2017; Hatfield et al.,
2014), og overvurderer i st@grre grad egne ferdigheter og undervurderer risiko (De Craen et al., 2011;
Horrey et al., 2008). Emosjonelle tilstander kan pavirke kjgreprestasjonen til alle, men en meta-analyse
viser at unge menn er mer utsatt for aggressiv kjgring som fglge av sinne enn unge kvinner (Zhang &
Chan, 2016; Eherenfreund-Hager et al., 2017). Dette tyder pa at unge kvinner i mindre grad lar seg
pavirke av negative emosjoner i trafikken. Unge menn reagerer ogsa oftere med sinne og frustrasjon,
noe som er assosiert med gkt ulykkesrisiko (Zhang & Chan, 2016; Eherenfreund-Hager et al., 2017).

Sosiale og kulturelle faktorer spiller ogsa en avgjgrende rolle. Tradisjonelle kjgnnsroller kan oppmuntre
unge gutter til 8 vise styrke, fryktlgshet og kontroll, noe som kan fgre til aggressiv kjgring (Bina m.fl.
2006; Simons-Morton m.fl. 2014). Slike normer kan vaere seerlig sterke i noen grupper, hvor identitet og
sosial aksept er spesielt viktig. Gruppepress fra jevnaldrende, spesielt av samme kjgnn, har stor
innvirkning pa unge menns kjgreatferd.

Emosjonelle reaksjoner som sinne og frustrasjon er mer utbredt blant unge menn og knyttes til mer
aggressiv kjgring og gkt ulykkesrisiko (Zhang & Chan, 2016). Dette understreker behovet for tiltak som
adresserer emosjonell regulering, saerlig blant unge, mannlige sjafgrer.

Studier viser at unge kvinner har lavere risiko, stgrre mottakelighet for opplaering og fglger trafikkregler i
stgrre grad (Nordskag, 2014). | et israelsk studie, som evaluerte effekten av oppleering og
risikopersepsjonstrening, viste unge mannlige deltakere minst forbedring, noe som antyder at unge
kvinner kan ha stgrre nytte av denne typen tiltak (Rosenbloom et al. 2008).

Tiltak bgr ta hensyn til kijgnnsspesifikke forskjeller. Generelle tiltak kan ha begrenset effekt, seerlig for
unge menn.

3.1.7 Risikoutsatte og sdrbare grupper

Ungdomstiden er preget av identitetsutvikling og sosial utforskning. Ifglge NOVA er det ikke uvanlig at
unge deltar i aktiviteter som bryter med sosialt aksepterte normer, inkludert lovbrudd. NOVA
understreker samtidig at majoriteten av dagens unge er relativt veltilpasset, og at det er et lite
mindretall som star for mesteparten av de alvorligste regelbruddene. Denne gruppen har ofte
tilleggsproblemer som rus, psykiske vansker og svake sosiale nettverk, faktorer som gker risikoen for
risikofylt trafikkatferd (Eid Jacobsen 2025).
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Tall fra statistisk sentralbyra (SSB 2024) viser at unge mellom 18 og 24 ar er overrepresentert i
trafikkrelaterte lovbrudd, saerlig promillekjgring og kjgring uten fgrerkort. Politiets tilstandsanalyse
(Politidirektoratet 2025) viser at de groveste fartsovertredelsene og ruskjgring i stor grad begas av unge
menn i alderen 18-20 ar, med 19-aringer som den mest utsatte gruppen. Samtidig viser tall fra SSB at
det er en liten gruppe som star for en stor andel av de alvorligste lovbruddene, og at disse ofte har en
profil som samsvarer med unge lovbrytere generelt: hgy impulsivitet, lav risikopersepsjon og pavirkning
fra risikotolerante miljger. Folkehelseinstituttets rapport «Barn, unge og kriminalitet» (FHI, 2020)
understreker at tidlig debut med kriminalitet og alvorlige regelbrudd gker risikoen for en kriminell
Idpebane, og at trafikkrelatert kriminalitet ofte inngar i et bredere mgnster av normbrudd og sosial
marginalisering.

Dette viser at det er viktig a se risikofylt kjgring i sammenheng med bredere atferdsproblemer og
livssituasjon. Dette krever forstaelse i hvordan psykologiske, emosjonelle og sosiale faktorer samspiller.
Tiltak rettet mot denne gruppen ma vaere tverrfaglige og helhetlige, og inkludere sosial stgtte,
psykiskhelsehjelp og forebygging av kriminalitet. Samarbeid mellom politi, skole, barnevern og
helsevesen m.m. er avgjgrende for a identifisere og fglge opp unge med hgy risiko. Mye handler om
tidlig forebygging. Ved a anerkjenne at spesielt risikoutsatte unge fgrere har saerskilte kjennetegn og
behov, kan trafikksikkerhetsarbeidet bli mer treffsikkert og effektivt.

3.1.8 Andre «midlertidige» risikofaktorer

Unge fgrere kan ogsa pavirkes av det vi kan kalle andre «midlertidige risikofaktorer». Med dette menes
faktorer eller forhold som reduserer kjgreevnen i bestemte situasjoner. Dette inkluderer alkohol- og
rusbruk, distraksjon, tretthet og emosjonell ustabilitet. Slike faktorer virker ofte sammen og forsterker
hverandre, noe som gj@r unge fgrere spesielt sarbare i trafikken (SWOV 2021).

Selv om unge ikke ngdvendigvis kjgrer oftere i pavirket tilstand enn eldre, har de hgyere ulykkesrisiko
ved lavere promillenivaer. Det skyldes en kombinasjon av manglende erfaring med bade alkohol og
bilkjgring, samt svekket evne til a vurdere egen pavirkning (Peck m.fl. 2008). Risikoen gker ytterligere
nar unge kjgrer med jevnaldrende passasjerer (Herrera-Gémez m.fl. 2019). Cassarino og Murphy (2018)
understreker at rusbruk blant unge ofte skjer i sosiale sammenhenger hvor gruppepress spiller inn.

Distraksjon og uoppmerksomhet er en av de mest fremtredende risikofaktorene blant unge fgrere. De
er mer tilbgyelige til 8 bruke mobiltelefoner og digitale enheter under kjgring, og har samtidig darligere
evne til a filtrere ut irrelevante stimuli (Jolles 2017). Samtaler med jevnaldrende passasjerer har vist seg
a gke risikoen for ulykker, mens tilstedevaerelsen av voksne passasjerer kan ha en beskyttende effekt
(Caird m.fl. 2018; Engstrom m.fl. 2008).

Tretthet og sgvnunderskudd er undervurderte risikofaktorer, seerlig fordi unge har et biologisk behov for
mer sgvn og lavere evne til 3 oppdage tretthet, samtidig som de ofte kjgrer om natten (Groeger 2006;
Paterson & Dawson, 2017).

Fglelser kan ha innvirkning pa fgreratferd hos alle. Unge fgrere er mer emosjonelt reaktive og har lavere
evne til emosjonsregulering. Dette gjgr de mer utsatt for a la sinne, opphisselse eller tristhet pavirke
kjgreatferden negativt (Zhang & Chan 2016; Eherenfreund-Hager m.fl. 2017).

Det er viktig a vaere klar over at slike midlertidige faktorer sjelden opptrer isolert. Faktorene virker ofte
sammen og forsterker hverandre, noe som gjgr unge fgrere szerlig sarbare. Cassarino og Murphy (2018)
fremhever at risikofylt kjgring blant unge ofte er et resultat av samspill mellom flere faktorer — bade
individuelle og situasjonsbetingede. For eksempel kan en ung fgrer som er trgtt, pavirket av alkohol og
kjorer med risikotolerante venner, veere i en situasjon der risikoen for ulykke er/blir svaert hgy. Slike
kombinasjoner av faktorer forsterker hverandre og gjgr det vanskeligere a kompensere for svakheter i
vurderingsevne og impulskontroll.
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3.2 Endring i ulykkesutviklingen — har noe skjedd med de unge?

3.2.1 Velferdsforskningsinstituttet NOVA: Viktige samfunnstrender og trafikkatferd

| Igpet av de siste tidrene har trafikksikkerheten blant unge fgrere i Norge forbedret seg betydelig og det
har veert en markant nedgang i antall dgdsulykker og hardt skadde. Dette positive utviklingen har
imidlertid flatet ut de senere arene. Arsaken til denne endringen er kompleks, sammensatt og vanskelig
a konkludere. For a forsta hvorfor, ma vi bade se pa betydningen av konkrete og fysiske
trafikksikkerhetstiltak, oppleering, regelverk, bilpark, infrastruktur og teknologi. | tillegg ma vi ogsa rette
oppmerksomheten mot hva som kjennetegner dagens unge og hvordan samfunnsmessige trender og
endringer blant annet i oppvekstvilkar og psykososiale forhold kan pavirke trafikkatferd og risiko i
trafikken. Skal man forsta de unge ma man ha innsikt i hva slags liv de unge lever og hvilken tid de lever
i. Igjen viser dette viktigheten av a ha en helhetlig tilneerming - unges trafikkatferd formes av komplekse
samspill mellom biologiske, sosiale, kulturelle og geografiske faktorer.

Et sentralt funn i NOVAs ungdataundersgkelser er at norske ungdommer generelt har gode
oppvekstvilkar, hgy livskvalitet og sterke sosiale relasjoner. Samtidig peker NOVA pa en rekke
utviklingstrekk som gir grunn til bekymring. Etter flere ar med nedgang i problematferd og
rusmiddelbruk, har det siden 2018 vzert en gkning blant annet i mobbing, vold, skolefraveer og bruk av
alkohol og narkotiske stoffer. Selv om de fleste unge er lovlydige, har andelen som rapporterer om
nasking og haerverk gkt.

Et sentralt begrep i norsk ungdomsforskning er «skikkelighetstrenden» - en kulturell endring der unge
har blitt mer ansvarlige, lovlydige og helsebevisste enn tidligere generasjoner. Den innebar en dreining
bort fra tradisjonell ungdomsatferd preget av opprer, risikotaking og eksperimentering med rusmidler,
og mot en livsstil preget av moderasjon, kontroll og malrettethet. Trenden, som startet rundt midten av
2000-tallet, har vaert knyttet til redusert rusbruk, feerre lovbrudd og gkt skoleengasjement. Hva som
ligger bak disse trendene er sammensatt og vanskelig a gi klare svar pa. NOVA (Eid Jacobsen 2025) peker
pa at denne trenden kan ha hatt en positiv innvirkning pa unges trafikkatferd, ved at ansvarlighet og
moderasjon ogsa overfgres til hvordan de oppfgrer seg i trafikken. Samtidig understreker de at det ikke
foreligger empirisk dokumentasjon for en direkte drsakssammenheng.

NOVA peker imidlertid pa flere brudd pa skikkelighetstrenden i 2018 og at disse har gkt gradvis etter
det. Det har vaert en gkning i mobbing, vold, skolefravaer og bruk av rusmidler, szrlig cannabis og
kokain, og flere deltar i nasking og harverk enn tidligere ar. Dette viser en moderat endring i
risikoatferd. Denne utviklingen sammenfaller med stagnasjon i den tidligere positive trenden i
trafikkulykker blant unge. Spgrsmalet er sa om brudd pa skikkelighetsstrenden kan forklare endringer i
trafikksikkerhet. Hvorfor dette har skjedd i dette tidsrommet er vanskelig a forklare, sier NOVA.

NOVA er tydelig pd at sammenfallet mellom svekkelse i skikkelighetstrenden og stagnasjonen i
trafikksikkerhetsutviklingen blant unge ikke ngdvendigvis betyr at det ene har forarsaket det andre.
NOVA peker pa at det har vaert en gkning i problematferd, rusmiddelbruk og psykiske plager siden 2018
og at dette kan indikere en snuende trend, men det gis ikke empirisk belegg for en direkte kobling til
gkte ulykkestall. Det er med andre ord en forsiktig formulert hypotese, ikke en konklusjon.

NOVA understreker samtidig at nedgangen i trafikkulykker blant unge startet lenge f@r
skikkelighetstrenden, noe som peker pa at ssmmenhengen mellom ungdomskultur og trafikkulykker er
sammensatt. Andre konkrete og fysiske tiltak har eksempelvis ogsa hatt innvirkning pa nedgangen i
trafikkulykker.

NOVA argumenterer derfor for at ungdomskultur og trafikkatferd ma forstas som et komplekst samspill
mellom individuelle, sosiale og strukturelle faktorer, og at det er behov for videre forskning som ser
disse utviklingene i et helhetlig og langsiktig perspektiv (Eid Jacobsen 2025).
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3.2.2 Endringer i de unges livssituasjon, fritid og mobilitet

NOVA (2024) dokumenterer betydelige endringer i unges fritidsvaner det siste tiaret, med en tydelig
dreining mot mer hjemmeorientert fritid (figur 3.1). Dette reduserer sannsynligheten for a delta i
aktiviteter som innebzerer kjgring, noe som potensielt reduserer eksponering for trafikkulykker. NOVA
har identifisert fem fritidsprofiler blant unge: «de minst digitale» (19 prosent i 2024), «de mest
kulturelle» (9 prosent), «de som oftest er med venner» (33 prosent), «de mest risikoorienterte» (13
prosent) og «de mest hjemmeorienterte» (27 prosent). Andelen «mest hjemmeorienterte» har gkt fra
18 til 27 prosent mellom 2014 og 2024 (NOVA 2024). Samtidig har gruppen «mest risikoorienterte» —
preget av rusbruk, regelbrudd og lavere skoletrivsel — vokst etter pandemien. Unge med lav
sosiogkonomisk status er overrepresentert i denne gruppen, som ogsa rapporterer om lav livskvalitet og
hgyere eksponering for vold og trakassering. Selv om sammenhengen mellom fritidsprofil og
trafikkatferd ikke er direkte kartlagt, er det rimelig @ anta at unge med hgy risikoorientering ogsa har
hgyere sannsynlighet for risikofylt atferd i trafikken.
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Figur 3.1: Klassifisering av unges ulike fritidsprofiler, andel av spurte unge i ungdataundersgkelsen 2022-
2024 (NOVA 2024). Figuren vist i NOVA sin presentasjon pG workshop 8.4.25 om unge | trafikken.

3.2.3 Sosiale forskjeller

Sosiopkonomiske forskjeller har stor betydning for unges livssituasjon og risikoatferd. Unge fra familier
med lav inntekt, lav utdanning og begrensede ressurser er overrepresentert i grupper med hgy
risikoatferd (Bakken m.fl. 2024). Folkehelseinstituttet (FHI) 2022). Disse ungdommene har ofte lavere
tilgang til bil, fererkort og trygg transport, noe som kan gke sannsynligheten for a veere passasjer hos
risikoutsatte fgrere, eller kjgre uten fgrerkort. Sosiale forskjeller pavirker ogsa deltakelse i organiserte
fritidsaktiviteter, som igjen kan ha betydning for trafikksikkerhet. Unge med strukturert hverdag og
stgtte fra foreldre har lavere risiko for trafikkulykker enn unge med mer ustrukturert livsstil (Eid
Jacobsen 2025).

Deltakelse i fritidsaktivitet er et av mange viktige tiltak. «Fritidserklaeringen» er en avtale mellom staten,
KS og frivillige organisasjoner med mal om at alle barn skal ha mulighet til 3 delta i minst én organisert
fritidsaktivitet — uavhengig av familiens gkonomi. Den bygger pa FNs barnekonvensjon og understreker
betydningen av fritidsaktiviteter som arenaer for mestring, sosialisering og inkludering. NOVA papeker
at ulikhetene i fritidsdeltakelse fortsatt er betydelige (Barne-, ungdoms- og familiedirektoratet u.a).
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3.2.4 Digital teknologi

Digital teknologi og sosiale medier har endret unges fritid og sosiale samhandling. Smarttelefoner og
sosiale plattformer har skapt nye arenaer for sosialt fellesskap, men ogsa for deling av risikofylt atferd,
som rakjgring og trafikkrelaterte utfordringer, noe som kan bidra til normalisering av farlig kjgring.
Samtidig kan digital planlegging og kommunikasjon ha bidratt til redusert promillekjgring, ved at unge
lettere avtaler trygg transport til og fra sosiale arrangementer (Eid Jacobsen 2025).

Skjermbruk har gkt betydelig, saerlig blant «hjemmeorientert» ungdom og «de som oftest er med
venner» (NOVA 2024). @kt skjermtid kan pavirke trafikksikkerheten negativt, saerlig giennom digital
uoppmerksomhet. Uoppmerksomhet i trafikken er et stort problem — og er noe som gjelder alle fgrere,
uavhengig av alder. Cassarino og Murphy (2018) viser pa sin side at unge fgrere er mer utsatt for
distraksjoner og uoppmerksomhet nar de kjgrer enn eldre, grunnet mindre erfaring og lavere grad av
automatiserte kjgreferdigheter.

3.2.5 Bruk av rusmidler

Bruken av rusmidler blant unge har endret seg de siste arene. Mens alkoholbruken har gatt noe ned, har
bruken av cannabis og kokain gkt, saerlig i urbane festmiljger (Folkehelseinstituttet [FHI] 2025; Bakken
m.fl. 2024). Kokain brukes ofte strategisk for a motvirke alkoholrus, noe som kan veere saerlig risikabelt i
trafikk. NOVA omtaler dette som en ny type risiko (Eid Jacobsen 2025). Kokainbruk er fortsatt mest
utbredt i stgrre byer, men trender som starter urbant kan spre seg over tid (SERAF 2023).

Ungdata viser at de fleste unge har negative holdninger til ruskjgring, men mange rapporterer at de
kjenner noen som har kjgrt i pavirket tilstand, noe som tyder pa at dette fortsatt forekommer i enkelte
miljger. Gutter er mer tilbgyelige til 3 akseptere ruskjgring enn jenter (Eid Jacobsen 2025).

3.2.6 Psykisk helse og mestring

Ungdoms psykiske helse har endret seg betydelig det siste tiaret. NOVA viser at livskvaliteten blant unge
har gatt ned i Igpet av det siste tiaret med gkt stress, press og ensomhet, szerlig blant jenter, men ogsa
gutter fra grupper med lav sosiogkonomisk status (Bakken m.fl. 2024; Eid Jacobsen 2025). Samtidig har
unge med hgy livskvalitet — saerlig «de minst digitale» og «de som oftest er med venner» — lavere
forekomst av regelbrudd og rusbruk. Dette understreker betydningen av trivsel og sosial stgtte som
beskyttende faktorer. Helsedirektoratet fremhever viktigheten av psykisk helse. Psykiske helseplager
som sgvnvansker, mobbing og ensomhet kan svekke konsentrasjon og impulskontroll, og dermed gke
ulykkesrisikoen (Helsedirektoratet, 2024). NOVA viser ogsa at andelen unge med «risikoorientert»
fritidsprofil har gkt etter pandemien, og at denne gruppen har lavere skoletrivsel, fremtidsoptimisme og
hgyere eksponering for vold og rus (Eid Jacobsen 2025). Geografiske forskjeller i psykisk helse og
tjenestetilbud kan forsterke ulikheter i mestring og risiko (Helsedirektoratet 2019).
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4 Ulykkesbilde og ulykkesutvikling for drepte og hardt
skadde unge de siste 40 arene

Formalet med dette kapitlet er 3 dokumentere de lange utviklingslinjene for drepte og hardt skadde
unge. Det utfyller kapittel 5 og 6, som er avgrenset til kun a gjelde dg@dsulykker der en ung MC- eller
bilfgrer har utlgst ulykken. Analyseperioden strekker seg over 41 ar fra 1983 og fram til 2023, og
omtales som «40-arsperioden». Det presenteres ogsa tall for perioder som liggere tettere opp til na-
situasjonen, omtalt som 5-arsperioden (2019-2023) og 11-arsperioden (2013-2023). Kapitlet bestar
primaert av deskriptiv statistikk der ungdomsgruppen sammenlignes med trafikantgruppen 25 ar og
eldre. Her presenteres ogsa nye beregninger av ulykkesrisiko for unge i bil og pa MC/moped for
periodens siste syv ar (2017-2023).

Tallene er hentet fra personskadestatistikken (TRULS-registeret), som inneholder ulykkesstatistikk for
alle personskadeulykker gjennom flere ti-ar, noe statistikken basert pa dybdeanalyser av dgdsulykker
(UAG-databasen) ikke gjgr. | tillegg inngar eksponeringsdata fra de nasjonale reisevaneundersgkelsene
(RVU).

Kapitlet er delt i fem underkapitler: | kapittel 4.1 ser vi pa den generelle ulykkesutviklingen for drepte og
hardt skadde unge basert pa bade risikoberegninger og deskriptiv statistikk. | kapittel 4.2 tas alle skadde
og drepte med, der utviklingen i skadegrad undersgkes. | kapittel 4.3 sammenlignes bade risikotall og
tall for antall drepte og hardt skadde innen ungdomsgruppen nar det gjelder alder og kjgnn. Kapittel 4.4
handler om hvilke typer kjgretgy de unge satt i eller pa da ulykkene skjedde, og hvordan dette har
endret seg over tid. Til slutt, i kapittel 4.5, presenteres tall for drepte og hardt skadde fordelt pa
ulykkestyper.

4.1 Ulykkesutvikling og risiko for de unge

Trafikksikkerheten blant unge i Norge forbedret seg betydelig i Igpet av 40-arsperioden, med en
betydelig nedgang i antall drepte og hardt skadde. Statistikken viser imidlertid en utflating blant de unge
de siste arene nar vi ser alle 16-24-aringer under ett. Nar vi tar hensyn til hvor mye de unge faktisk
ferdes i trafikken ser vi derimot en gkning blant de yngste unge i risiko for a bli drept og hardt skadd i bil.

4.1.1 Utvikling i antall drept og hardt skadde for alle kjgretgygrupper

Figur 4.1 sammenligner absolutte tall pr. ar for drepte og hardt skadde i alderen 16-24 ar med personer
25 ar og eldre. Trendene pekte oppover for begge aldersgruppene i starten av 40-arsperioden, med en
pafglgende og langvarig reduksjon for begge gruppene, spesielt de unge. Gjennomesnittlig arlig antall
drepte og hardt skadde unge i 5-arsperioden 2019-2023 var bare en sjettedel av antallet i topparet
1986, mens det for andre ikke-unge i samme 5-arsperiode «bare» |a pa rundt halvparten av nivaet pa
slutten av 1980-tallet. Nedgangen for unge 16-24 ar startet fgr nedgangen for de over 24 ar, men
stoppet opp tidligere, det vil si i 2015. | de atte arene siden da har tallet pa drepte og hardt skadde unge
mer eller mindre flatet ut. Unge utgjorde tidligere en betydelig hgyere andel av alle drepte og hardt
skadde i trafikken enn de gjg@r i dag.
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Figur 4.1: Utviklingen 1983-2023 i antall drepte og hardt skadde personer 16-24 Gr, sammenlignet med drepte og
hardt skadde personer 25 ar +.

For oversikt over gjennomsnittlig arlig antall skadde og drepte i trafikken 1983-2023 fordelt pa
skadegrad, aldersgrupper og 5-arsperioder — se tabell V-4.2 i vedlegg.

4.1.2 Unges ulykkesrisiko og risikoutvikling

Beregninger av ulykkesrisiko i forbindelse med foreliggende temanalyse

Det er i forbindelse med foreliggende temaanalyse gjennomfgrt beregninger av ulykkesrisiko for unge i
trafikken med bruk av data fra de nasjonale reisevaneundersgkelsene (RVU) for perioden 2017 — 2023,
der ulykkesrisiko defineres som antall ulykker eller skadde pr. eksponeringsenhet. Tallene sier noe om
sannsynligheten for a bli innblandet i en bilulykke pr. km man ferdes i trafikken.

Figur 4.2 viser at 18-19-aringer hadde klart hgyest risiko for a bli drept eller hardt skadd i bil, og risikoen
for denne aldersgruppen doblet seg i perioden. 18-19- aringer hadde ogsa den klart hgyeste risikoen i
hvert av de inkluderte arene, det vil si opptil syv ganger hgyere enn bilfgrere og -passasjerer i alderen
25-64 ar. Dette gjaldt ogsa 20—24-aringer, der risikoen riktignok var en del lavere enn for 18-19
aringene. 20-24 aringene hadde om lag 1,5 - to ganger hgyere risiko for a bli drept eller hardt skadd enn
eldre aldersgrupper>.

5 Om metodiske begrensninger ved bruk av reisevanedata for unge, se 2.3.
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Figur 4.2: Risiko for G bli drepte og hardt skadde i bil fordelt etter alder i Grene 2017-2019 og 2021-2023, mdlt som
risiko pr. million kjgrte km (ogsa gjengitt som tabell V-4.1 i vedlegg).

Andelen unge i alderen 18-24 ar som hadde fgrerkort i klasse B gikk i Igpet av perioden 2013-2023 jevnt
nedover, riktignok med en gkning blant 18-aringer under pandemien. | 2013 hadde 9,1 prosent i
ungdomsgruppen sett under ett fgrerkort i klasse B, mens tilsvarende andel i 2023 var 8,3 prosent (figur
V-4.1). Det finnes i dag ingen offentlig tilgjengelige statistikk eller undersgkelser som viser hvor mange
unge mellom 18 og 24 ar som har tilgang til bil eller eier en bil selv. Selv om enkelte undersgkelser
kartlegger holdninger og fremtidige forventninger til bilbruk blant unge, mangler det konkrete tall pa
faktisk bilhold i denne aldersgruppen. Andre faktorer som virker inn pa ulykkesrisikoen er naermere gjort
rede for i ulike deler av rapporten.

Risikoberegninger fra Transportgkonomisk institutt (T@1)

Transportgkonomisk Institutt har gjennomfg@rt beregninger av risiko i vegtrafikken gjennom mange ar.
Den niende ble publisert i 2024, og viser en U-formet kurve mellom alder og risiko uavhengig av hvilket
risikomal som benyttes. Personer i midten av aldersskalaen, det vil si middelaldrende og yngre eldre,
hadde gjennomgaende lavest risiko for ulykker. Dette mgnsteret gjaldt pa tvers av ulike
beregningsmetoder. Bjgrnskau m.fl. skriver at skaderisikoen for personbilfgrere har blitt redusert over
tid, og da spesielt for de yngste og eldste bilfgrerne. Risikoreduksjonen for unge var spesielt sterk fram
til 2013/14, men sank ogsa fra 2014-2018. Etter 2018 stagnerte risikoreduksjonen for unge i
aldersgruppen 18-24, som fordrer at innsatsen rettet mot yngre trafikanter ma opprettholdes og ogsa
intensiveres (Bjgrnskau m.fl. 2024). Nar det gjelder unge fgrere av lett og tung MC, har det veert en svak
pkning i risiko de siste arene ifglge T@I's beregninger. Utviklingen i risiko for dgdsulykker fglger i stor
grad samme mgnster som for lettere og alvorlige personskader (Bjgrnskau m.fl. 2024).
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4.2 Drepte og skadde fordelt pa skadegrad

| underkant av 2800 unge i alderen 16-24 ar mistet livet eller ble skadd i trafikkulykker pr. ar i perioden
1983-2023. Dette utgjorde ca. en tredjedel av alle skadde og drepte i personskadeulykker, med 64
drepte, 323 hardt skadde og 2405 lettere skadde i gjennomsnitt pr. ar. For mer detaljert tallgrunnlag, se
tabell V-4.2 i vedlegg.

Figur 4.3 viser at andelen unge blant de skadde og drepte ble mindre gjennom 40-arsperioden. Dette
gjaldt for alle skadegrader, med stgrst nedgang for drepte og minst for lettere skadde. | giennomsnitt
utgjorde unge ca. en tredjedel (31 prosent) av alle skadde og drepte i perioden.
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Figur 4.3: Andel unge skadde og drepte av alle skadde og drepte i perioden 1983-2023, fordelt pG skadegrad og 5-
drsgrupper. Andelene er beregnet utfra drlig giennomsnitt pr. 5-Grsgruppe (*perioden 2013-2018 inkluderer 6 Gr)

Andelen unge drepte sank betydelig fra a utgjere over en tredjedel av alle drepte i begynnelsen av
perioden, til & ligge pa mellom en fjerdedel og en femtedel de siste 30 arene. Holder vi oss til kun
dgdsulykkene i perioden 2013-2023, som denne temaanalysen primaert handler om, gkte andelen
drepte igjen i siste 5-arsperiode etter @ ha vaert rekordlav den foregaende 6-arsperioden (2013-2018). |
antall utgjorde de drepte unge i gjennomsnitt 21 pr. ari 11-arsperioden.

Utviklingen for andelen unge hardt skadde fulgte et lignende mgnster som for unge drepte, og kan deles
inn i tre perioder: En innledende periode med betydelig nedgang, en andre-periode med utflating, og en
tredje-periode med gkning. | antall utgjorde de hardt skadde unge i giennomsnitt 121 pr. ari 11-
arsperioden.

Unge lettere skadde skite seg ut med den hgyeste andelen, og utgjorde i store deler av 40-arsperioden
mellom 30 og 40 prosent av alle lettere skadde pr. ar. Ogsa her gkte andelen i siste del av perioden. |
antall utgjorde de lettere skadde unge i gjennomsnitt 1159 pr. ar i perioden 2013-2023.
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4.3 Drepte og hardt skadde fordelt pa de unges alder og kjgnn

Alder og kjgnn

Figur 4.4 viser risiko for a bli drept eller hardt skadd i bil pr. million kjgrte km, fordelt pa kjgnn og ulike
aldersgrupper i perioden 2017-2023. | alle ar og aldersgrupper hadde menn hgyere risiko enn kvinner.
Kjgnnsforskjellene var spesielt tydelige blant de yngste fgrerne. | 2023 hadde menn 18-19 ar en risiko
for a bli drept eller hardt skadd pa 0,037 ulykker pr. million kjgrte km — altsa over fire ganger sa hgy
risiko som for kvinner. Kvinners risiko i samme aldersgruppe var 0,008. Denne trenden var konsistent
gjennom hele perioden fra 2017 til og med 2023. Ogsa blant fgrere i aldersgruppen 20-24 var forskjellen
i ulykkesrisiko tydelig mellom menn og kvinner, men noe mindre. | de eldre aldersgruppene var
forskjellen mellom kjsnnene ogsa mindre, selv om den var til stede.
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Figur 4.4: Ulykkesrisiko for ulykker med drepte og hardt skadde fgrere i bil fordelt etter alder og kjgnn i periodene
2017-2019 og 2021-2023 (0gsd gjengitt som vedleggstabell V-4.3).

Deskriptiv statistikk for drepte og hardt skadde kvinner og menn viser det samme som risikotallene — en
betydelig overrepresentasjon av menn, slik ogsa er tilfelle i andre statistikker for voldsomme hendelser,
f.eks selvmordsstatistikk og drukningsstatistikk. Av alle drepte og hardt skadde unge i perioden 1983-
2023 var i gjennomsnitt 74 prosent menn. En lignende overrepresentasjon gjaldt ogsa nar vi delte
ungdom i mindre aldersgrupper: 73 prosent av 16-17 aringene, 74 prosent av 18-19 aringene og 76
prosent av 20-24 aringene var menn. Andelen gutter i gruppen 0-15 ar var 61 prosent. For tilsvarende
oversikt for 1-ars aldersgrupper blant unge, se figur V-4.2.

Til sammenligning var andelen menn i gruppen eldre enn 24 ar 67 prosent. Dette forteller at unge menn
ikke bare var mer utsatt for & havne i alvorlige trafikkulykker enn unge kvinner, men ogsa mer utsatt enn
andre menn. Overhyppigheten for unge menn innad i mannsgruppen var i giennomsnitt 17 prosent for
hele perioden, og falt til 11 prosent de siste fem arene. Man kan her spgrre om denne utviklingen er
uttrykk for at kvinners trafikantatferd har naermet seg menns eller at menn har naermet seg kvinners.
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Figur 4.5 viser andel drepte og hardt skadde menn og kvinner over tid, og videre om det var forskjeller
mellom kjgnnene for undergruppene av unge og eldre 25 ar +. Figuren forteller blant annet at andelen
menn var langt hgyere for unge enn andelen menn for alle andre drepte og hardt skadde. Ser vi pa
utviklingen i andelen drepte og hardt skadde kvinner, kan vi notere en gkende tendens pa slutten av
perioden for jenter i 16- og 17-arene og kvinner i 20-arene. Om dette skyldes at kvinner har blitt mindre
forsiktige eller at mennene har blitt mer forsiktige som fgrere eller myke trafikanter i disse
aldersgruppene, er vanskelig a vite. Dessuten er tallene lave. Det er uansett verdt 8 merke seg at denne
tendensen i relative andeler skjedde parallelt med en gkende andel kvinnelige fgrere.
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Figur 4.5: Andel drepte og hardt skadde kvinner og menn i perioden 1993-2023, fordelt pd aldersgrupper.

Blant fgrerne i alderen 18-19 ar som ble ansett som utlgsende part i dgdsulykker 2013-2023, var hele 91
prosent menn og ni prosent kvinner. Det vises til eget kapittel om dette (kapittel 5.4).

Plassering i bilen

En gjennomgang av ulikheter mellom kjgnn for de drepte og skaddes plassering pa eller i kjgretgyet,
viser tre hovedtrekk: Unge menn var betydelig oftere fgrere enn unge kvinner, unge kvinner var
overrepresentert som forsetepassasjerer i bilulykkene og kvinner ble i gkende grad drept eller hardt
skadd som fgrere.

| Ippet av de siste 11 arene var i gjennomsnitt fire av fem unge menn (80 prosent) fgrere av kjgretgyet
de satt i eller pa, mens tilsvarende andel for unge kvinner var to av tre (67 prosent).6. Motsatt var unge
kvinner overrepresentert i det 3 sitte foran: Andelen unge kvinner blant forsetepassasjerene var i
underkant av dobbelt sa hgy som andelen unge mannlige forsetepassasjerer (hhv. 19 og 11 prosent).
Kvinner var ogsa overrepresentert som baksetepassasjerer, men ikke i like stor grad.

6 Andelene er beregnet pa bakgrunn av drepte og hardt skadde i alle typer trafikkenheter, inkludert fotgjengere.
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| Igpet av de fgrste 30 arene av analyseperioden, fra 1983 til 2012, var andelen unge kvinner som satt
pa fererplass 57 prosent av alle skadde og drepte kvinner. For de neste ti arene gkte denne andelen til
67 prosent. @kningen gjaldt ogsa for unge menn, men ikke i like stor grad (fra 73 til 80 prosent).
@kningen for begge kjgnn kan tyde pa at de unge oftere enn fgr var alene i/pa kjgretgyet nar de havnet i
en ulykke (ref. kap. 6.2). @kningen blant kvinner kan dessuten henge sammen med at kvinner kjgrte
mer enn de gjorde f@r, eventuelt at de oftere kj@rte alene, eller var den som kjgrte mens andre kvinner
eller menn/gutter satt pa.

Forskjeller mellom alder innad i ungdomsgruppen

Av figur 4.6 framgar det at antallet drepte og hardt skadde 16- og 17-dringer gikk jevnt nedover fra
midten av 1980-tallet fram til 2010. Rundt 2010-2011 snudde denne trenden, med en gkning for 16-
aringene og vekslende opp- og nedgang for 17-aringene. De fleste ulykkene med 16-aringer de siste
arene har veert ulykker med lett MC. @kningen kan ha sammenheng med at det i samme tidsrom ble
solgt langt flere lette motorsykler i landet enn tidligere, samt at flere 16-aringer tok fgrerkort for lett MC

enn fgr (figur V-6.3). 17-aringene oppnadde sitt laveste ulykkestall i 2019, med ti drepte og hardt
skadde.
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Figur 4.6: Utviklingen i antall drepte og hardt skadde i perioden 1983-2023, fordelt pé alder.

Nar det gjelder antall drepte og hardt skadde 18-19-dringer, startet en langvarig nedgang rundt 1986,
som varte noe lenger enn for 16-17-aringene. Som vist i figur 4.7, nadde 18- og 19-aringene sitt laveste
punkt omtrent samtidig, rundt 2017-2018, med henholdsvis 11 og atte drepte og hardt skadde. Dette
tilsvarte en reduksjon pa 88 prosent for 18-aringene (1987-2016) og 94 prosent for 19-aringene (1986-
2017). Fra rundt 2016-2017 og fram til 2023, doblet antallet drepte og skadde seg for 18-aringene og
tredoblet det seg for 19-aringene.

Antallet drepte og hardt skadde 20-24-dringer har ogsa hatt en stor reduksjon. Nedgangen startet, som
for de andre ungdomsgruppene, i 1986 og varte noe lenger, helt fram til 2021. Reduksjonen tilsvarte 88
prosent. Ogsa i denne aldersgruppen kom en oppgang mot slutten av perioden.
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16-aringer byttet plass med 18-aringer som den dominerende aldersgruppen de siste ti arene av 40-
arsperioden (figur 4.7). Det arlige antallet drepte og hardt skadde 16-aringer i perioden 2014-2023,
totalt 25, var godt over dobbelt sa hgyt som det arlige antallet i hver av de andre 1-ars aldersgruppene,
som |3 pa rundt ti pluss/minus pr. ar.

1984-1993 1994-2003
1200 18dr 1121 1200
00 1100
000 1000
900 900
£ 800 18 5r: 706
J00 700
600 600
500 500
400 400
300 ‘ | 00
= il H\ll
100 100
LI (AT AT e > il || |||| |||||||||||||||||||||||||||||||||||,,,,,, )
0 3 & 9 1215182124273033363942454851545760632 666972757881 848790 03 6 9 12151821 242730333633474 5485 54 57 60 63 66 63 72 75 78 81 24 87 90
alder
2004-2013 2014-2023
1z00
1100
1000
= 500
BI 800
700
L 600
18 ar: 467 o0
400 400 R
- 300 16 ar: 247
200 200
100
@l ||||||||| |||||||||||||||||||||||.||..”......,.,..,.|.,,.,, : BT W
0 3 & 9 1215 1821724 27 30 33 36 39 42 45 43 51 54 57 £0 53 66 69 72 75 78 81 84 87 90 0 3 6 9 12151821 24 27 30 33 36 39 42 45 48 51 54 57 60 63 66 69 72 75 78 81 84 87 50
!

Alder alder

Figur 4.7: Antall drepte og hardt skadde i trafikken i Norge i 40-Grsperioden 1984-2023, fordelt pa alder og 10-
drsperioder.

4.4 Drepte og hardt skadde fordelt pa uhellskategori

Figur 4.8 pa neste side viser hvordan 16-24 aringer fordelte seg pa de tre hyppigste ulykkestypene over
tid. Ser vi pa nedgangen fra topparet til siste ar i perioden, far vi fglgende resultater: Kryssulykkene gikk
mest ned for de unge, med 91 prosent, mens pakjgringer bakfra, mgteulykker og fotgjengerulykker
fulgte pa de neste plassene med en nedgang pa hhv. 83, 82 og 80 prosent. Utforkjgringsulykkene,
sammen med «andre ulykker», gikk minst ned med hhv. 76 og 78 prosent.

Utforkjgringsulykker var den ulykkestypen unge oftest var involvert i. Gjennom perioden ble i
giennomsnitt 168 unge drept eller hardt skadd i utforkjgringsulykker pr. ar. Tilsvarende tall for siste 10-
arsperiode var 57. Nar det gjelder den nest hyppigste ulykkestypen, mgteulykker, var antall arlig drepte
og hardt skadde for hele perioden 98, mot 32 pr. ar i den siste 10-arsperioden. Kurvene viser en tydelig
utflating av antall drepte og hardt skadde unge i bade utforkjgringsulykker og mgteulykker, som
forklarer av stagnasjonen i den generelle ulykkesutviklingen for ungdomsgruppen et godt stykke pa vei.
Utforkjgringsulykkene har hatt den stgrste reduksjonen nar vi ser hele perioden under ett.
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Figur 4.8: Utviklingen av antall drepte og hardt skadde unge 16-24 dr for de tre hyppigste ulykkestypene i perioden
1984-2023.

Figur 4.9 viser over- og underrepresentasjon av ungdomsgruppen for hver av ulykkestypene
sammenlignet med gruppen 25 ar og eldre. Ved siden av a vaere hyppigst, var utforkjgringsulykkene i
tillegg den ulykkestypen der unge var mest overrepresentert sammenlignet med eldre drepte og hardt
skadde. Overrepresentasjonen gjaldt gjennom hele 40-arsperioden, men sank betydelig fra 3 utgjgre 77
prosent av alle ungdomsulykkene i perioden 1984-1993, til 46 prosent i perioden 2014-2023. Det meste
av overrepresentasjonen pa utforkjgringsulykker ble motsvart av underrepresentasjon pa de andre
ulykkestypene. Nar perioden ses under ett, |13 kryssulykker og «andre ulykker» naermest likt for de to
aldergruppene.
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Figur 4.9: Andel drepte og hardt skadde unge 16-24 dr av alle hardt skadde og drepte i ungdomsgruppen (N=569) i
ulike typer ulykker sammenlignet med tilsvarende andel for personer 25 dr og eldre (N=1587), 2014-2023.
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4.5 Drepte og hardt skadde fordelt pa kjgretgygruppe

Utviklingen for bil sammenlignet med lett og tung MC

| det fglgende presenteres tall for utvikling og omfang av drepte og hardt skadde fordelt pa typen
kjgretgy de unge fgrerne og passasjerene satt i eller pa da ulykken skjedde. Betegnelsen trafikkenhet
brukes vanligvis i denne forbindelse, men kalles her kjgretgygruppe. Fotgjengere omtales ogsa som
«kjgretgy». Tallene er hovedsakelig av deskriptiv karakter, men risikotall for personskadeulykker pa MC
og moped for de siste syv arene er ogsa tatt med.

Utviklingen for antall drepte og hardt skadde i person-/varebil og MC siste 40-arsperiode er vist i figur
4.10. Den nedadgaende kurven for alvorlige ungdomsulykker pa MC fulgte samme trend som alvorlige
ulykker i bil fra midten av 1980-tallet fram til midten av 1990-tallet. Tallene for tung MC hadde en
fallende trend og flatet etter hvert ut i samme tidsrom som bilulykkene for rundt 10 ar siden. For lett
MC sa vi derimot en tydelig oppgang allerede fra midten av 1990-tallet, som har vedvart fram til i dag. |
Igpet av de siste 25 arene mangedoblet antallet drepte og hardt skadde unge pa lett MC seg, med en
tidobling fra laveste punkt (tre) i 1997 til 29 i 2023.
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Figur 4.10: Utvikling 1983-2023 i antall drepte og hardt skadde unge for tung/mellomtung og lett MC. Tallene er
sammenlignet med drepte og hardt skadde unge i person- og varebil (NB! Antallet er dividert med 10).

Person- og varebil

62 prosent av de unge drepte og hardt skadde i 40-arsperioden satt i en person- og varebil da ulykken
skjedde. Dette tilsvarer i giennomsnitt 240 drepte og hardt skadde pr. ar. Denne andelen har ligget pa
mellom 60 og 70 prosent fram til rundt for 10 ar siden, da den gikk vesentlig ned. | siste 5-arsperiode har
andelen ligget pa 47 prosent.

Andelen drepte og hardt skadde i person-/varebil var noe lavere enn for de drepte, det vil si 62 prosent
gjennom 40-arsperioden.

For risikotall for drepte og hardt skadde fgrere av person-/varebil — se tabell 4.2.
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Lett og tung MC

Deskriptiv statistikk for lett og tung MC viser at 59 unge ble drept og hardt skadd pa MC pr. ar i perioden
1983-2023, 41 pa tung og 18 pa lett MC. Tallet har blitt redusert til i giennomsnitt 39 arlig de siste fem
arene (2019-2023), som betyr at tre av ti drepte og hardt skadde unge var motorsyklister (29 prosent).
60 prosent av disse ulykkene skjedde pa lett MC, et gjennomsnitt som ogsa gjelder for siste ti-
arsperiode. De aller fleste av de involverte pa lett MC ble hardt skadd, dvs. 22 personer pr. ar. En ung
person mistet livet i en lett MC-ulykke pr. ar i analyseperioden. Dette tallet har steget til mellom fire og
fem pr. ar de to siste arene’.

Som vist i figur 4.10 blir langt feerre unge drept og hardt skadd pa MC na enn fgr, selv om den fallende
trenden kun gjelder for tung MC. Figuren viser ogsa at lett MC har gkt i antall de siste 25 arene, med en
fallende tendens rundt 2009-2011, som gkte igjen fra 2012. En forklaring til noe av denne gkningen kan
vaere at antallet 16-aringer som tok fgrerkort for lett MC ogsa har gatt vesentlig opp de siste ti arene
(figur V- 4.3). Figur 4.11 viser dessuten at en vesentlig hgyere andel av unge drepte og hardt skadde er
involvert i MC-ulykker na enn tidligere ar, der lett og tung MC har byttet plass som dominerende MC-
gruppe blant de unge.
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Figur 4.11: Utvikling i andel drepte og hardt skadde unge pG MC og person-/varebil av alle drepte og hardt skadde
unge i perioden 1983-2023.

Til tross for at tallene for MC-ulykker, og da seerlig ulykker med lett MC, er lave sammenlignet med
tallene for ungdomsulykker med bil, har den oppadgaende trenden for denne kjgretgygruppen gitt
grunn til bekymring. Den ble ikke ble mindre da tallet steg med 17 prosent fra 2023 til 2024, det vil si fra
29 drepte og hardt skadde pa lett MC til 34 drepte og hardt skadde i 2024, og at tallene for drepte i 2025
ser ut til & bli hgyere enn pa mange &r®. Lett MC har de siste arene, og har fortsatt, status som saerskilt
sikkerhetsproblem, og er mgtt med forslag om a innfgre 18 ars aldersgrense for a kunne fa fgrerrett.

7 Tallene gjelder i gijennomsnitt for hele 2024 og pr. 1 november for 2025
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Risikotall for personskadeulykker pg MC

Statens vegvesen har tidligere beregnet at ungdom pa lett MC har om lag 60 ganger hgyere risiko for &
bli drept eller hardt skadd i trafikken sammenlignet med bilfgrere. Disse beregningene baserer seg pa
ulykkesstatistikk og antall registrerte kjgreta@y, og gir et tydelig bilde av overrepresentasjonen av ulykker
pa lett MC. For MC-fgrere, og saerlig ungdom pa lett MC, er eksponeringsdata som kjgrelengde ofte
mangelfulle. | denne rapporten har vi derfor valgt a bruke relativ risiko for a fa et estimat pa hvor mye
mer unge MC-fgrere er utsatt for en ulykke enn andre MC-fgrere. Moped er ogsa tatt med. Den relative
risikoen er et statistisk mal, som brukes for 3 sammenligne sannsynligheten for at en hendelse inntreffer
i en gruppe, sammenlignet med en annen.

Figuren 4.12 viser at 16-17 aringene pa MC og moped, der MC-ulykkene i all hovedsak gjelder lett MC, er
langt mer utsatt enn andre unge pa MC og moped. | 2013 hadde 16-17-aringene naer 18 ganger sa hgy
risiko for a bli utsatt for en ulykke med MC eller moped sammenlignet med den sikreste gruppen fgrere,
mens 18-19 dringene hadde nesten tre ganger sa hgy risiko8. | alle de inkluderte arene viser resultatene
tydelig at unge fgrere har en markant hgyere risiko enn eldre fgrere. Den samlede risikoen for 16-17
aringer pa MC og moped viser imidlertid en svakt fallende tendens.
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Figur 4.12 : Risikoutviklingen for G havne i personskadeulykker for unge farere pd MC og moped, sammenlignet
med den sikreste aldersgruppen blant andre (eldre) MC- og mopedfarere i perioden 2013-2023. Fordeling pd dr og
undergrupper av unge.

8 Tallene i figuren viser den relative risikoen for ulykker med personskade blant unge pa MC og moped i
aldersgruppene 16-17 ar, 18-19 ar og 20-24 ar sammenlignet med den relative risikoen til sikreste fgrer pa MC eller
moped i perioden 2013-2023. Beregningene er gjort ved a dele antall ulykker som involverte MC eller moped blant
unge pa antall unge i befolkningen innen de tre aldersgruppene for hvert av de aktuelle arene. Deretter har tallene
blitt sammenlignet med den «sikreste» aldersgruppen av fgrere over 24 ar. Alle personskadeulykker er her tatt
med, da avgrensning til drepte og hardt skadde, som er brukt i beregningen av risiko for unge i bil, ville betydd
sveert lave tall ved nedbryting pa ulike undergrupper.
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Moped

Moped var den tredje hyppigste kjgretgygruppen involvert i ungdomsulykker, og stod for 11 prosent av
alle drepte og hardt skadde unge i gjennomsnitt i perioden. Andelen var en del lavere (fem prosent) for
drepte. Tallet pa drepte pa moped ble kraftig redusert gjennom disse arene, med «kun» to unge
omkomne de siste fem arene. Legger vi til hardt skadde gkte tallet til mellom fem og seks pr. ar siste 5-
arsperiode. De aller fleste drepte pa moped gjennom 40-arsperioden var 16 og 17 ar.

Andelen mopedulykker med unge drepte og hardt skadde har vist en svakt fallende tendens gjennom
perioden, szerlig de aller siste arene, og kan forklare noe av gkningen i ulykker med lett MC. De siste ti
arene har andelen alvorlige mopedulykker med unge ligget pa omtrent samme niva som tung MC, dvs.
pa rundt ti prosent av alle drepte og hardt skadde unge.

Fotgjengere og syklister

Tallet pa drepte og hardt skadde syklister var giennomgaende lavt, neermere bestemt ti pr. ar giennom
hele perioden. | Igpet av de siste fem arene ble fire unge syklister drept og hardt skadd pr ar, mens
ingen unge ble drept i samme periode.

Andelen drepte og hardt skadde fotgjengere var ogsa stabil giennom perioden, med rundt seks prosent
av alle i ungdomsgruppen pr. ar. Nar det gjelder unge drepte fotgjengere, utgjorde disse seks prosent i

gjennomsnitt for perioden, en andel som var relativt stabil gjennom alle arene. Som for de fleste andre

gruppene av kjgretgy/trafikkenheter, gikk antallet kraftig ned, fra 36 drepte unge fotgjengere pr. ar den
forste 5-arsperioden til atte pr. ar i den den siste.

Unges overrepresentasjon

Unge var overrepresentert sammenlignet med eldre gjennom hele perioden i andelen drepte og hardt
skadde pa moped og lett MC. Dette gjaldt saerlig pa lett MC.

De unge var ogsa betydelig overrepresentert pa 1980-tallet og godt ut pa 1990-tallet blant de drepte og
hardt skadde pa tung MC. Overrepresentasjon endret seg imidlertid til underrepresentasjon fra 2000-
tallet og helt fram tid i dag, som betyr at det relativt sett skjedde flere ulykker med eldre motorsyklister i
denne perioden enn det relativt sett gjorde med unge.

For drepte og hardt skadde i bil, Ia de unge gjennomgaende likt eller litt over de eldre i andeler av alle
ulykker i de respektive aldersgruppene. Ser vi kun pa drepte unge i bil, var derimot
overrepresentasjonen blant de unge betydelig stgrre, i tillegg til at den gjaldt for hele perioden.

Foruten kjgretgygruppene nevnt over, viser tallene gjennom hele perioden at unge var betydelig
underrepresentert sammenlignet med eldre drepte og hardt skadde pa sykkel, i lastebil og fotgjengere.
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5 Dgdsulykker med unge utlgsende bilfgrere 2013-
2023

5.1 Innledning

Analysen i dette kapitlet er avgrenset til et utvalg pa 174 dedsulykker med bil som skjedde i perioden
2013-2023. Felles for ulykkene var at de alle ble utlgst av en bilfgrer i alderen 16-24 ar. Det vises
gjennomgaende til referansegruppen «eldre» utlgsende bilfgrere, som gjelder alle bilfgrere som var 25
ar og eldre i samme periode. Gjennomsnittsalderen for disse fgrerne var 55 ar. Gjennomsnittsalderen
for de unge bilfgrerne var 20,2 ar.

For gvrige definisjoner og metodiske presiseringer, se hhv. kapittel 1.2 og kapittel 2.3.

A analysere og forebygge ungdomsulykker krever at man gar ekstra tett pa fgreren, det vil si retter
mesteparten av oppmerksomheten mot trafikantfaktorer. Dette da hovedoppdraget gitt temaet unge,
dreier seg om a undersgke om det er noen forskjell mellom det a veere ung versus det a ikke veere ung i
trafikken. Medvirkende faktorer knyttet til hgyrisikoatferd og manglende fgrerdyktighet stod her
sentralt.

Kjgretayfaktorer har veert mer relevante a trekke inn enn vegfaktorer, gitt analysens formal om a
framskaffe kunnskap for gjennomfgring av spesifikke ungdomstiltak. Dette bade fordi datagrunnlaget ga
mulighet for a koble det utlgsende kjgretgyet direkte til den utlgsende unge fgreren, og fordi tallene
viste at unge gjennomgaende kjgrte eldre biler enn gjennomsnittet av andre fgrere.

Nar det gjelder vegfaktorer, hadde sikkerhetsutfordringene knyttet til disse sjelden laeringspotensial for
ungdomsgruppen spesielt. De fleste tiltakene ville vaert like aktuelle for fgrere i alle aldre. Ofte var
veitiltak heller ikke realistiske da en hgy andel av ungdomsulykkene (ca. 60 prosent) representerte
hendelser vegen ikke var dimensjonert for a handtere.

Kapitlets temaer er delvis valgt med utgangspunkt i hypoteser framkommet i forannevnte
litteraturgjennomgang av unge i trafikken og unge generelt (kapittel 4). Valg av temaer er ogsa inspirert
av innkomne forslag fra en «hypotesejakt» foretatt i relevante fagmiljger hgsten 2024. Temaer som gikk
igjen, og som dette kapitlet undersgker naermere nar det gjelder dgdsulykker med bil, var fglgende:

1. Hypotese 1: En stgrre andel av ungdomsulykkene er utforkjgringsulykker sammenlignet med
andre dgdsulykker.

Hypotese 2: De aller fleste unge fgrere som utlgser alvorlig trafikkulykker er menn.

Hypotese 3: De unge bilfgrerne er betydelig overrepresentert pa hgyrisikoatferd.

Hypotese 4: Manglende kjgreerfaring er en vesentlig arsak til ungdomsulykker.

Hypotese 5: De unge som havner i dgdsulykker kjgrer oftere gamle biler

Hypotese 6: De unge fgrerne er oftere involvert i ulykker pa sen kveld og natt enn andre fgrere.
Hypotese 7: De fleste ungdomsulykkene skjer utenfor sentrale strgk.

Hypotese 8: Unge fgrere med unge passasjerer i bilen er szerlig utsatt.

N AWN

Analysen gjgr det mulig a gi stgrre eller mindre grad av stgtte til de formulerte hypotesene. For en
fullgod prosess ville det veert ngdvendig med supplerende data om eksponering, som enten ikke finnes
eller som var vanskelig tilgjengelig.
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5.2 Ungdomsulykker bergrer mange

Ungdomsulykker involverer og opptar mange. Nar dgdsulykker i trafikken omtales, er det vanlig a
operere pa to nivaer, pa ulykkesnivd — der oppmerksomheten er rettet mot de utlgsende fgrerne og
egenskaper ved ulykkene og stedene de skjedde, og pa personnivd — der oppmerksomheten er rettet
mot de drepte og skadde. Foreliggende analyse er gjiennomfgrt primaert pa ulykkesniva med fokus pa de
utlgsende fgrerne i bil og pa MC.

Det er viktig a fa et helhetsbilde av alle ulykkestyper og alle bergrte parter nar man skal beskrive og
forsta problematikk rundt trafikkulykker med unge, ikke bare fokusere pa det som omhandler
konsekvenser av feilhandlinger hos unge fdrere, og ikke bare fgrere i bil og pa MC. Nar ungdomsulykker
kommer i medias sgkelys, som betyr alt fra daglige nyheter til arlige omtaler fra minnestunder for
trafikkofre, er det ikke bare fgrerutlgste arsaker og forebygging av nye ulykker man har i tankene, men
ogsa konsekvensene ulykkene har gitt for de involverte, inkludert overlevende og pargrende. Her er
personnivaet - og dermed ofrene — ogsa tillagt stor vekt. Ungdomsulykker far ofte mer oppmerksomhet
i media enn andre trafikkulykker, og da saerlig ulykker der flere unge har vaert involvert. Dette er
dekningen av dgdsulykken med fire unge i Narvik i juni 2025 et godt eksempel pa.

Forrige gang det ble gjennomfgrt en temaanalyse av ungdomsulykker, ble det inkluderte flere involverte
enn bare de utlgsende fgrerne i definisjonen av ungdomsulykker (Sgrensen m.fl 2010). Definisjonen var
relativt omfattende og krevende a kommunisere resultater pa bakgrunn av. Vi har derfor ikke valgt 3
viderefgre denne i var analyse. Vi mener likevel at den favnet helheten pa en bedre mate enn vi har lagt
opp til. Som en kompensasjon for dette, gir foreliggende kapittel ogsa passasjerer og «uskyldige»
ferere» en plass.

For vii dette kapitlet gar over til a omtale personrelaterte kjennetegn ved alle de involverte unge - altsa
ikke bare de unge som var involvert i ungdomsutlgste ulykker - er det behov for en oppsummering av
konsekvensene av dgdsulykker som ble utlgst av unge fgrere i perioden (se ogsa faktaboks V-5.1 i
vedlegg):

20 prosent av alle de 1201 dgdsulykker som skjedde i perioden ble utlgst av en ung fgrer. To tredjedeler
(65 prosent) av de involverte unge i disse ulykkene overlevde. Av de ungdomsutlgste ulykkene ble totalt
274 fgrere og passasjerer i alle aldre drept, hvorav syv var under 16 ar og 67 var over 24 ar. Resten — 200
personer —var unge. 160 av de unge omkomne unge var fgrere og 40 var passasjerer. Nesten tre av fire
drepte unge i ungdomsutlgste ulykker omkom i bil, og hver fjerde av disse bilulykkene var en
utforkjgringsulykke med bare ung fgrer i bilen 9.

5.2.1 Drepte vs. overlevende involverte

Totalt 545 unge var involvert som overlevende eller drepte i dpdsulykker i perioden. Av disse ble 232
drept, som tilsvarer 21 unge liv pr. ar. Dette utgjorde i underkant av en femtedel av alle trafikkdrepte i
samme tidsrom. Godt over halvparten av de unge involvert i dgdsulykker overlevde. Hver tiende
ungdom ble hardt skadd og hver femte ble lettere skadd.

For dgdsulykker i bil med involverte unge, var ikke andelen overlevende eller hardt skadde
nevneverdig forskjellig fra ungdomsulykker med alle typer kjgretgy.

9 Tall for ungdomsutlgste ulykker med person- og varebil er uthevet med fet skrift i dette kapitlet
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Holder vi oss kun til drepte unge i dgdsulykker utlgst av en ung fgrer, blir det arlige antallet 18. Dette er
bare tre feerre enn det totale antallet arlig drepte unge, som forteller at de aller fleste omkomne unge
(86 prosent) satt i eller pa et kjgretgy der de selv var fgrer eller fgreren ogsa var en ungdom.

| figur 5.1 settes de utlgsende unge fgrerne inn i en helhet, der dgdsulykker med alle typer kjgretgy og
alle bergrte unge inngar, inkludert unge fotgjengere. Her vises det hvordan de involverte unge fordelte
seg pa konsekvens av ulykken, plassering i kjgretgyet og grad av medvirkning. Figuren omtales naermere
i de to neste underkapitlene. Figuren viser at 67 prosent av de unge fgrerne utlgste ulykkene de selv ble
drept i, mens 18 prosent var passasjer i det utlgsende kjgretgyet — altsa en egenrisiko pa 85 prosent. 15
prosent av de drepte unge var «uskyldige» ferere/fotgjengere eller var passasjerer i et kjgretgy som ikke
var utlgsende part (fremmedrisiko).

180
160 126 W Drept
140 B Overlevende
120
= 100 87 %
£ 76
S 8o
60 42 47
40 22
: O .
0 [
Utlgsende Ikke-utlgsende Passasjer i Passasjer i
forer forer utlgsende ikke-utlgsende
kigretgy kjgretgy

Figur 5.1: Involverte unge 16-24 dr i dgdsulykker 2013-2023 fordelt pG medvirkning, plassering og konsekvens av
ulykkene. Drepte N=232, Overlevende N=306 (Alle N=538).

5.2.2 Involverte unge i utlgsende vs. ikke-utlgsende kjgretay

72 prosent de ungdomsutlgste dgdsulykkene var bilulykker. I seks av ti bilulykker utlgst av unge
féorere omkom den unge bilfgrere selv, og i halvparten var fgreren den eneste som ble drept.

De gvrige unge utlgsende fgrerne fordelte seg slik pa andre kjgretgygrupper:

e Lastebil og vogntog: 10 ulykker

e ATV/UTV: 6 ulykker

e Traktor og motorredskap: 5 ulykker

e MC: 30 ulykker

e Moped: 7 ulykker

o Sykkel: 2 ulykker

e El-sparkesykkel: 2 ulykker

e Andre ulykker (sporvogn, buss m.m) : 7 ulykker

Ingen unge var utlgsende part i rollen som fotgjenger.

Tre av ti fgrere i alle dgdsulykker i perioden satt i/pa det ikke-utlgsende kjgretgyet da de kolliderte, og
tilhgrte det vi kan kalle den passive part. En drgy tidel av disse igjen var unge fgrere.
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I noen tilfeller av ulykker med flere parter involvert, var det vanskelig a konkludere hvem som var den
skyldige, eller rettere - den initierende part. Denne analysen har ikke studert hvorvidt ogsa disse
«passive» eller kmedskyldige» fgrerne eller passasjerene kunne ha bidratt til at ulykkene hadde vaert
unngatt eller blitt mindre alvorlige. Naermere fordypning i denne problematikken kunne gitt nyttig
kunnskap som grunnlag for ulykkesforebyggende tiltak. For mer om denne begrensningen ved analysen,
se kapittel 8.2.

Blant de 174 bilulykkene utlgst av unge fgrere, finner vi at det var involvert en ikke-utlgsende fgrer i
29 prosent av disse. Disse fgrerne omkom i en forholduvis liten andel (16 prosent) av ulykkene de
(uforskyldt havnet opp i.

5.2.3 Passasjerer

Hver tredje ungdom som havnet i dgdsulykker i perioden var involvert som passasjer. Et stort flertall (70
prosent) av disse satt i/pa det utlgsende kjgretgyet (figur 5.1).

| en tredjedel av bilulykkene utlgst av unge fgrere var det jevnaldrende passasjerer med i bilen, som
analyseres spesielt i kap. 5.10. | disse «flerungdomsulykkene» dominerte 18-aringer som passasjerer.

Som vi har veert inne pa i kapittel 5, var kvinneandelen i bilulykkene en god del hgyere blant
passasjerene (38 prosent) enn blant fgrerne.

Ser vi pa alle bilulykker uavhengig av hvor gamle de utlgsende fgrerne var, far vi fglgende
bruksprosent for bilbelte: 70 prosent av de unge passasjerene brukte bilbelte og 76 prosent av de
unge fgrerne. De unge fgrerne var altsa litt flinkere til 3 bruke bilbelte enn de unge passasjerene.
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5.3 Unge bilfgrere havner oftere i utforkjgringsulykker enn andre bilfgrere

5.3.1 Uhellsgruppe og veifaktorer

Unge bilfgrere var involvert i like mange utforkjgringsulykker som mgteulykker i perioden, med i
overkant av 40 prosent av ungdomsulykkene for hver av de to uhellsgruppene (figur 5.2). 19 (ti prosent)
av ungdomsulykkene gjaldt pakjgrsler av fotgjengere. Pakjgringer bakfra og kryssulykker utgjorde fa
ulykker, totalt 4 prosent.

60% .
B Dgdslykker med fgrere 16-24 ar

O Dgdsulykker med fgrere 25 ar +

50% 48%
42% 41%
40%
30% 27%
20%
11% 10% 10%
10%
(]
o — J =
0%

Andre ulykker  Fotgjenger- Kryssulykker  Mgteulykker Pakjgringer  Utforkjgringer
(2) ulykker (19) (4) (73) bakfra (4) (72)

Figur 5.2: D@gdsulykker 2013-2023 fordelt pG uhellgruppe. Andeler av alle ulykker blant fgrere 16-24 Gr (N=174)
sammenlignet med andeler blant fgrere 25 Gr+ (N=557). Antall ulykker for ungdomsulykker i parentes.

Utforkjgringsulykkene pekte seg ut ved at andelen slike ulykker av alle ungdomslykkene var betydelig
hgyere sammenlignet med tilsvarende andel ulykker med eldre fgrere (27 prosent). De eldre hadde
derimot en hgyere andel kryssulykker og mgteulykker enn de yngre. De to aldersgruppene |3 likt nar det
gjaldt & utlgse fotgjengerulykker.

Fylkesvei dominerte som veitype, med halvparten (49 prosent) av dgdsulykkene med unge, mot 41
prosent av dgdsulykkene med andre fgrere. Det var ingen vesentlige forskjeller mellom de to
aldersgruppene for andre veityper (vedleggstabell V-5.4).

Ulykkestypen som forekom oftest ved fordeling pa veitype, var utforkjgringsulykker pa fylkesvei. Dette
gjaldt 71 prosent av utforkjgringsulykkene med unge, mot 54 prosent av utforkjgringsulykkene med
andre fgrere. Av alle ungdomsulykkene utgjorde utforkjgringer pa fylkesvei tre av ti ulykker.
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5.3.2 Detaljerte ulykkeskoder

Figur 5.3 illustrerer de fem hyppigste ulykkeskodene blant unge utlgsende bilfgrere. Disse
ulykkeskodene inngikk blant de aller hyppigste bade nar det gjaldt ulykkesfrekvens for unge fgrere over
og under 20 ar. Mgting i kurve og mgting pa rett veistrekning var aller hyppigst, hvorav mgting i kurve
dominerte med hele 25 prosent av alle mgteulykkene med unge utlgsende fgrere.

Antall .
ulykker Ulykkeskode Ulykkesbeskrivelse
2 -
's L
43 ulykker . [ Meating i kurve
Meting i kurve
2 (7 l [ Meting pa rett
27 ulykker 1 veistrekning
Meting pa rett
vegstrekning
92 - - .
{' Enslig kjeretey kjerte utfor
24 ulykker g pa venstre side i
Enslig kj.tey kjarte hayrekurve
utfor pd venstre side
i hayrekurve
% [~ Enslig kjaretay kjarte utfor
\ pa heyre side i
19 ulykker s venstrekurve
Enslig kj.tey kjorte
utfor pd hayre side
i venstrekurve
9 Enslig kjeretoy kjerte utfor
'\ pa venstre side pa rett
14 ulykker - veistrekning
Enslig kj.tay kjerte
utfor pd venstre side
pd rett vegstrek

Figur 5.3: Antall dgdsulykker 2013-2023 utlgst av unge bilfgrere, fordelt pG de fem hyppigste ulykkeskodene og
rangert etter hyppighet.

Figur 5.4 viser ulykkeskoder som var overrepresentert blant unge, og som omfattet drgyt 40 prosent av
ulykkene. Overrepresentasjonen gjaldt nesten utelukkende utforkjgringsulykker, spesielt ulykker der
bilen havnet utenfor vegen pa venstre side. Utforkjgringer pa venstre side pa rett vegstrekning (24
ulykker) forekom for eksempel tre ganger sa hyppig der fgreren var ung som i tilsvarende ulykker der
f@reren var 25 ar og eldre, og i nesten like hgy grad nar det gjaldt utforkjgringer pa venstre side i venstre
kurve (fire ulykker). Utforkjgringer pa venstre side i hayrekurve forekom dobbelt sa hyppig, og gjaldt i
totalt 24 ungdomsulykker. Andelen fotgjengerulykker (der fotgjengeren oppholdt seg i kigrebanen) var
dessuten nesten dobbelt sa hgy som tilsvarende andel blant ulykker med eldre fgrere. Ingen av de to
hyppigste ulykkeskodene, som begge gjaldt mgteulykker, var overrepresentert blant unge (figur 5.4).
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Relativ
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utfor pd venstre side pa rett velstreknlng
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95 |~ o .
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Figur 5.4: Seks ulykkestyper der dgdsulykker med unge var overrepresentert sasmmenlignet med dgdsulykker med
eldre fgrere, uttrykt som relativ hyppighet. Overrepresenterte koder som gjaldt feerre enn fire ulykker, er ikke tatt
med i oversikten.

*Relativ hyppighet: At den relative hyppigheten var 2,99 betyr at hyppigheten av andel ungdomsulykker med gitt ulykkeskode

var tre ganger sa stor som andelen med samme kode blant ulykkene med eldre fgrere (199 prosent hgyere). Relativ hyppighet
pa 1,97 betydde dobbelt s hgy andel blant ungdomsulykkene (97 prosent hgyere) som blant andre ulykker osv.

5.3.3 Medvirkende vei- og kjgretgyfaktorer i mgte- og utforkjgringsulykker

| bade utfor- og mgteulykkene var de trafikantrelaterte faktorene hgy fart i kollisjonsgyeblikket og ikke
brukt bilbelte de hyppigste skadefaktorene blant de unge, med henholdsvis 28 og 23 prosent av
ulykkene. | mgteulykkene med unge utlgsende bilfgrere var det imidlertid registrert flere
kjgretgyrelaterte skadefaktorer enn i andre typer ulykker, mens vegrelaterte skadefaktorer var mer
framtredende i utforkjgringsulykkene.

Nar det gjelder hyppigheten av kjgretgyfaktorer spilte ungdomsbilenes alder trolig inn, da nyere biler
har bedre kollisjonssikkerhet enn eldre biler. | seks av ti mgteulykker med kjgretgyrelaterte faktorer som
medvirkende skadefaktor, var bilen over 15 ar. Stor vektforskjell var en sentral faktor i denne
forbindelse, og i mer enn hver femte (21 prosent) av ulykkene var personbil mot tungt kjgretgy
medvirkende arsak til skaden (tabell V-5.3 i vedlegg). Av andre kjgretgyrelaterte skadefaktorer kan
nevnes manglende frontkollisjonsputer (15 prosent), darlig karosserisikkerhet (16 prosent) og kritisk
treffpunkt paG bilen (11 prosent). Ungdomsulykkene skilte seg i liten grad fra ulykker med eldre fgrere pa
disse faktorene. For mer utdypende informasjon om medvirkende faktorer knyttet til kjgretgyene, se
kapittel 5.7.

52



Vegfaktorer var mer framtredende som forklaringer pa skadeomfanget i utforkjgringsulykkene med
unge fgrere enn i mgteulykkene, fgrst og fremst faktorer knyttet til vegens sideareal. Det var i disse
tilfellene snakk om relativt lave andeler. Tabell V-5.3 i vedlegg viser at det her fgrst og fremst siktes til
faktorer som treer eller stubber i sideterrenget og sideterrengutforming, som forekom hyppigst, til
sammen i ca. atte prosent av ungdomsulykkene med bil, samt til faktorer som stup og vann og feil ved
siderekkverk (mellom tre og fem prosent). Andelene med slike faktorer var noe hgyere i ulykkene med
unge enn i ulykker med andre bilfgrere, som trolig avspeiler de unges overrepresentasjon pa
utforkjgringsulykker.

Tabell 5.1 viser at blant de medvirkende vegfaktorene til at ungdomsulykkene skjedde, pekte is/sng
(glatt vei) seg ut som den hyppigste faktoren med 30 d@dsulykker i 11-arsperioden. Denne andelen var
nesten dobbelt sa hgy for ungdomsulykkene som for dgdsulykkene med eldre fgrere. Unge var i tillegg
betydelig overrepresentert, dog med et lavere antall, nar det gjaldt horisontal linjefgring (svingete vei)
som medvirkende faktorer i ulykkene.

Tabell 5.1: Vegrelaterte risikofaktorer som har medvirket til dadsulykker 2013-2023 med vare- og personbil, der en
ung farer 16-24 dr var utlgsende part. Sortert etter hyppighet.

Medvirkende Hyppighet Andel bilulykker Andel bilulykker Relativ hyppighet
ulykkesfaktor 16-24 ar 16 -24 ar (N=174) 25 ar+ (N=557) 16-24 vs. 25+
Fgreforhold - is/sng 30 17 % 9% 1.88
Horisontal linjefgring 14 8 % 4% 2.13
Tverrfall 8 5% 1% 3.20
Vegdekke 8 5% 2% 1.97
Vertikal linjefgring 4 2% 2% 1.42
Skilting og oppmerking 3 2% 4% 0.48

Den medvirkende veifaktoren med st@rst overrepresentasjon for unge bilfgrere sammenlignet med
andre bilfgrere var tverrfall pa veien.

5.4 Nesten bare menn blant de utlgsende bilfgrerne

Som vi har vist i kapittel 4.3 med deskriptiv statistikk, ble i giennomsnitt tre ganger flere menn enn
kvinner drept eller hardt skadd i trafikken de siste 40 arene. Unge menn var i tillegg overrepresentert
sammenlignet med eldre menn, og unge kvinner var overrepresentert blant drepte og skadde
forsetepassasjerer. Tallene dokumenterte en gkning hva gjaldt andel unge kvinner blant drepte og hardt
skadde fgrere. Ellers var kjgnnsforskjellene noksa stabile over tid.

Ser vi pa risiko, der ogsa eksponering er hensyntatt, blir kjignnsforskjellene enda stgrre. Vare
beregninger viser at risikoen for a bli drept eller hardt skadd for unge menn i bil var over fire ganger
hgyere enn unge kvinner i bil i perioden 2017-2023. Ogsa i alderen 20-24 ar hadde menn betydelig
hgyere risiko enn kvinner. Det vises i denne forbindelse ogsa til kapittel 4.3. Forskjellen i risiko mellom
kjgnnene blir mindre med alderen, men gker igjen ved alder over 70 ar.

Utlgsende bilfgrere i dgdsulykker

Mannlige bilfgrere var kraftig overrepresentert blant de utlgsende fgrerne i dgdsulykker i perioden
2013-2023 uansett enkeltar, alder pa fgrer og variabel som ble undersgkt. | giennomsnitt utgjorde unge
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menn 82 prosent av de utlgsende unge bilfgrerne, en andel som sank med gkende alder innen
ungdomsgruppen. Blant de 18 og 19 ar gamle utlgsende bilfgrerne var andelen menn pa hele 92
prosent, mot 85 prosent bade blant 20 - 24- og 25 - 29-aringene. Mannsandelen holdt seg stabil pa i
underkant av 80 prosent fra fgrerne var i 40-arene og eldre (figur 5.5).
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Figur 5.5: Dgdsulykker med bil 2013-2023 fordelt pd kjgnn og alder péG utlgsende farer. Andel kvinner og menn av
totalt antall dgdsulykker pr. aldersgruppe.

Prosentfordelingen for menn vs. kvinner var i giennomsnitt 87:13 for unge fgrere, mot 80:20 for fgrere
25 ar +. Unge menn var dessuten overrepresentert sammenlignet med eldre menn, men i langt mindre
grad enn sammenlignet med kvinner.

5.4.1 Er kvinnelig forere mindre underrepresentert pd noen omrdder?

Hvordan fordelte sa de unge kvinnelige bilfgrerne seg pa ulike variabler? Var kvinnenes risikoprofil i de
relativt fa hendelsene de utlgste, annerledes enn mennenes?

Et hovedfunn var at de kvinnelige fgrerne ikke var overrepresentert pa noen variabler knyttet til det a
veere utlgsende bilfgrer, bare som passasjerer.

Variabelen der vi fant de laveste adelene kvinner pa var fordeling pa fylke. Kun én kvinne var involvert
som utlgsende fgrer i de 44 dgdsulykkene med unge fgrere i landets fire nordligste fylker (Trgndelag,
Nordland, Troms og Finnmark). En annen variabel med sveert lav kvinnerepresentasjon var
ruspavirkning, som var medvirkende faktor i bare to av ulykkene med kvinnelige fgrere. Vi sa ogsa en
langt lavere andel av kvinnelige f@rere nar det gjaldt variabelen ulykkestidspunkt, neermere bestemt
ulykker som skjedde pa natten (4 prosent av kvinneulykkene). Tilsvarende skjedde en relativt hgy andel
av ulykkene med kvinnelige fgrere pa morgen og formiddagen (21 prosent), pa vei til og fra arbeid (19
prosent) og pa glatt vei (18 prosent). Variabelen med de hgyeste kvinneandelene var beliggenhet, der
for eksempel hele 40 prosent av ulykkene med unge kvinnelige fgrere skjedde i sentrumsomrader.

Gjennomgaende skaret mennene hgyest, med tilsvarende lav kvinneandel, pa hgyrisikofaktorer, som
blant annet gjaldt ruspdvirkning, kigring uten farerkort, seerlig risikofylt atferd og godt over fartsgrensen.
Her er |a kvinneandelen pa mellom fire og ti prosent. Vi sa ogsa en tendens til at kvinnene 13 hgyere pa
faktorer knyttet til fgrerdyktighet - som mangelfull informasjonsinnhenting, teknisk kjgretgybehandling,
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kigretayerfaring og distraksjon - enn pa andre variabler, selv om kvinneandelene ogsa her var lavere enn
mannsandelene. For flere av variablene der de kvinnelige f@rere skilte seg ut med hgye eller lave
andeler sammenlignet med gjennomsnittet, dreide det seg ofte om svaert fa ulykker. Eller kvinnene
skilte seg ut pa verdier som anses som mindre sikkerhetskritiske, f.eks at de oftest havner i ulykker i
august eller pa onsdager og fredager.

5.5 Betydelig overrepresentasjon pa hgyrisikoatferd

Nar klart farlige og ulovlige handlinger gjgres bevisst i trafikken, og dette bidrar til alvorlige ulykker, kan
ulykkene betegnes som utenfor systemgrensene (Hesjevoll mfl. 2022). Et beslektet begrep er ikke-
dimensjonerende hendelser, dvs. at ulykkeshendelsene er av en type som vegtrafikksystemet ikke kan
handtere, f.eks at de skjedde som fglge av fart godt over fartsgrensen (lversen og Nja 2022). | var
analyse har vi valgt a bruke begrepet hgyrisikoulykker eller ulykker med hgyrisikoatferd om disse
hendelsene. Vi snakker her om atferd fra fgrerens side som UAG mener har utgjort en spesielt stor fare
samt bakenforliggende risikotilstander hos fgreren som antas a ha pavirket kjgringen. Fglgende
medvirkende faktorer er inkludert i begrepet: Ikke brukt bilbelte, kjgring over fartsgrensen, kjgring godt
over fartsgrensen, seerlig risikofylt atferd, bruk av mobiltelefon under kjgring og ruspavirkning. | tillegg
kommer to sakalte faktakoder for ulovlig atferd, som ikke er regnet som arsaksfaktorer i UAG-databasen
- manglende fgrerrett og stjalet kjgretgy. Vi har valgt & holde mistanke om selvmord utenfor i denne
sammenheng, som gjaldt 13 (8 prosent) av alle ungdomsulykkene i analyseperioden. Grunnen til dette
er at denne faktoren kan bergre sykdomsproblematikk som skiller seg fra de gvrige farlige og bevisste
handlingene.

Det gjgres oppmerksom pa at tallene ble relativt lave nar de ble brutt ned pa enkeltfaktorer, enkeltar,
og enkeltaldersgrupper, som kan gi tilfeldige utslag ved beregning av relativ hyppighet. For a kunne
sammenlignes, er de presentert som andeler av gruppene som inngar i sammenligningen, eks. andeler
med godt over fartsgrensen av dgdsulykker med unge bilfgrere vs. tilsvarende andeler av dgdsulykker
med eldre bilfgrere.

5.5.1 Ulike typer hgyrisikoulykker

| nzer seks av ti (56 prosent) dgdsulykker med ung utlgsende bilfgrer ble en eller flere hgyrisikofaktorer
registrert som medvirkende til hendelsen. Dette gjaldt i alt 98 ulykker, som kan betegnes som ulykker
utenfor systemgrensene, og som alle var kjennetegnet av bevisste og ulovlige handlinger. En analyse
foretatt av utrykningspolitiet for perioden 2022-2024 viste dessuten at hele 57 prosent av bilfgrerne
som ble vurdert til 8 ha mest skyld i dgdsulykkene i denne perioden ogsa var registrert anmeldt for
andre lovbrudd, der ogsa andre forhold enn trafikksaker var inkludert (politiet 2023)20 ,

Eldre bilfgrere scoret ogsa relativt hgyt pa hgyrisikoatferd (36 prosent), men da altsa i langt mindre
grad. Dette ga en overrepresentasjon pa 55 prosent for den yngste fgrergruppen. Sammenligner vi
gruppen 18-19 ar, som stod for den hgyeste andelen (60 prosent), med andre aldersgrupper, fant vi
riktignok at fgrere i 30-arene 13 likt og 40-aringer ikke langt unna (55 prosent). Fra fgreralder 50 ar og
eldre, falt imidlertid andelen hgyrisikoulykker vesentlig. | de fleste hgyrisikoulykkene virket to eller flere
risikofaktorer sammen. | hgyrisikoulykkene med eldre ble det derimot langt sjeldnere registrert flere
slike faktorer i samme ulykke enn hva som var tilfelle med ulykkene med unge fgrere. Nar det gjaldt
risikofaktorer som tretthet, sykdom og distraksjon, 1a unge likt eller klart lavere enn andre fgrere.

10 Tall fra utrykningspolitiets analyse av dgdsulykker sett i forhold til opplysninger i politiets straffesaksregister
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Figur 5.6 viser hvordan hgyrisikoulykkene fordelte seg pa unge vs. eldre bilfgrere:
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Figur 5.6: Hyppighet av medvirkende hgyrisikofaktorer til dodsulykker 2013-2023 med bil der en ung farer har veert
utlgsende part, sammenlignet med tilsvarende tall for ulykker med andre fgrere. Andeler av alle dgdsulykker med
forere 16-24 ér (N=174) vs. alle dgdsulykker med fgrere 25 Gr+ (N=557).

| det fglgende gjennomgas fem typer ulykker utlgst av en hgyrisikofaktor nar det gjelder
e ulykkenes hyppighet (figur 5.6)
e ulykkenes kombinasjoner med andre hgyrisikofaktorer (figur 5.7)
e ulykkenes relative hyppighet sammenlignet med ulykker med andre fgrere (figur 5.6)
e ulykkenes utvikling over tid
e andre funn knyttet til aktuell hgyrisikofaktor

Figur 5.7 viser hvilke faktorer som opptradte sammen i de ulike typene hgyrisikoulykker, selektert pa én
enkelt risikofaktor, neermere bestemt i ulykker der fgreren var ruset, ulykker der fgreren kjgrte godt
over fartsgrensen, ulykker der fgreren ikke brukte bilbelte, ulykker der fgreren kjgrte uten fgrerkort og
ulykker der fgreren utviste gvrig saerlig risikofylt atferd. Pa de neste siden refereres det til denne
figuren.
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Figur 5.7: Hyppighet av fem typer hayrisikoulykker med dgdelig utfall 2013-2023 utlgst av unge bilfgrere, fordelt
etter hvilke hgyrisikofaktorer som medvirket i tillegg. Antall dgdsulykker er vist med ulike kombinasjoner av slike
faktorer (antall ulykker i parentes).

Ulykker med fart godt over fartsgrensen

Figur 5.6 viser at fart godt over fartsgrensen var den medvirkende faktoren som forekom hyppigst blant
unge bilfgrere, og gjaldt i hele 36 prosent av dgdsulykkene. Faktoren ble registret fem ganger hyppigere
i ungdomsulykkene enn i tilsvarende ulykker med eldre fgrere. Som vist i figur 5.7 hadde nesten
halvparten av fgrerne som kjgrte godt over fartsgrensen (28 av 62) ogsa ruspavirkning som medvirkende
faktor og nesten hver fjerde unge f@rer rakjgrte uten fgrerkort (14 av 62). | 30 prosent av ulykkene der
den unge fgrerne kjgrte godt over fartsgrensen var ogsa manglende bruk av bilbelte vurdert som
medvirkende til skaden (18 av 62).

Andelen av ungdomsulykker der fgreren kjgrte godt over fartsgrensen var uvanlig hgy i 2020 (54
prosent). Aret 2020 seg ut ogsa med sarlig hgye andeler for ruspavirket kjgring, kigring uten bilbelte og
kjgring uten fgrerrett, som kan henge sammen med at dette var ett av pandemiarene. Det var ellers
store variasjoner fra ar til ar for denne fartsfaktoren, det vil si mellom 18 og 58 prosent. Den store
forskjellen mellom de unge og de eldre gjaldt gjennom hele perioden. Vi minner igjen om at tallene var
lave, og ma brukes med forsiktighet.

Selv om et flertall av ungdomsulykkene skjedde pa veier med 80 km/t eller hgyere (57 prosent), var det
ogsa en forholdvis hgy andel (rundt en tredjedel) av disse ulykkene som inntraff pa veier med
fartsgrense 60 km/ eller lavere. Dette gjaldt ogsa for eldre bilfgrere, men i mindre grad. Etter
gjennomgang av enkeltrapporter, har vi funnet flere eksempler pa at de unge kjgrte i svaert hgye
hastigheter ogsa i omrader der veien ikke var dimensjonert for slike hastigheter. Spesielt gjorde dette
seg gjeldende i flerungdomsulykkene, det vil si i ulykker der det ogsa var unge passasjerer med i bilen.
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Som vist i figur 5.8, skjedde halvparten av ungdomsulykkene med godt over fartsgrensen som
medvirkende faktor pa strekninger med fartsgrense 60 km/t eller lavere. Dette mot en tredjedel av
ulykkene med fgrere 25 ar +.
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Figur 5.8: D@gdsulykker med bil 2013-2023 der godt over fartsgrensen var medvirkende faktor, fordelt pG
fartsgrense og alder pa farer. Andel av alle dgdsulykker registrert med denne risikofaktoren for hhv. unge (N=172)
vs. eldre fgrere 25+ (N=551).

Ulykker med ruspavirket fgrer

Ruspavirkning var den medvirkende faktoren som forekom nest hyppigst, det vil si i giennomsnitt 25
prosent, av alle ulykkene med unge utlgsende fgrere. Som vist i figur 5.6 skilte ikke unge fgrere seg mye
fra andre fgrere pa denne faktoren, det vil si at dette gjaldt 25 prosent av de unge vs. 23 prosent av de
eldre fgrerne. Figur 5.7 viser at i nzer to av tre rusulykker med unge ble ogsa fart godt over fartsgrensen
(28 av 44) vurdert som medvirkende. 27 prosent av de rusede unge fgrerne kjgrte uten gyldig fgrerkort
(12 av 44).

Andelen rusulykker av alle ungdomsulykker var noe hgyere de siste arene av 11-arsperioden
sammenlignet de fgrste.

Figur 5.9 viser at de berusede unge fgrerne var alkoholpavirket 56 prosent av rusulykkene, som er en
langt hgyere andel enn i ulykkene med eldre rusede fgrere (39 prosent). |19 prosent av rusulykke var
den unge fgreren pavirket av annet rusmiddel og i 16 prosent var det snakk om blandingsrus. En
temaanalyse av rusulykker i trafikken i perioden 2005-2018 viste at alkohol var det vanligst paviste
stoffet i blodprgver analysert i forbindelse med dgdsulykker, hvorav de fleste av fgrerne hadde 1,2
promille, som betegnes som sterk pavirkning (Gjerde mfl. 2020). Dette gjelder ogsa for de unge fgrerne,
og samsvarer med vare funn etter giennomgang av 56 UAG-rapporter om ungdomsulykker med flere
unge i ulykkesbilene (kap. 6.10).
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Figur 5.9: Dgdsulykker 2013-2023 med person-/varebil der utlgsende farer var ruset, fordelt pd type rus. Andel av
rusulykker innen fgrergruppene 16-24 dr (N=43) og 25 dr+ (N=115).

Ulykker der manglende bruk av bilbelte var medvirkende til skadeomfanget

I naer hver fjerde dgdsulykke med person-/varebil utlgst av unge bilfgrere var manglende bruk av
bilbelte medvirkende faktor til at noen ble drept (figur 5.10)11. Tilsvarende andel for eldre fgrere var i
underkant av hver femte dgdsulykke (18 prosent). | 3 prosent av dgdsulykkene i begge aldersgruppene
var feil bruk av bilbelte medvirkende skadefaktor, altsa lik for bade yngre og eldre fgrere. Med bilbelte
eller riktig bruk av bilbelte ville de det her gjaldt trolig overlevd.

Figur 5.7 (s. 55) viser at halvparten av ulykkene der manglende bruk av bilbelte var medvirkende
skadefaktor skjedde samtidig med at bilfgreren kjgrte over eller godt over fartsgrensen (20 av 44). |
en av fem ulykker der den drepte ikke brukte bilbelte, kjgrte fereren ogsa uten fgrerkort (8 av 40)
og/eller utviste fgreren annen type seerlig risikofylt atferd (ogsa atte av 40). | to av de tre ulykkene der
fereren hadde stjalet bilen, var ogsa manglende bilbeltebruk vurdert som en medvirkende faktor.

Det var stgrre variasjoner over tid i andelen ungdomsulykkene der ikke brukt bilbelte var medvirkende
faktor enn i ulykkene med andre fgrere. Andelen ikke brukt bilbelte var, i likhet med ruskjgring og
kjgring godt over fartsgrensen, ogsa uvanlig hgy i 2020 (62 prosent).

Det er i denne forbindelse verdt & nevne en studie av 111 hardt skadde og omkomne unge som havnet
pa sykehus i perioden 2013-2026, som viste at mange av disse hadde overlevd eller fatt mindre alvorlige
skader dersom de hadde brukt bilbelte (Breen m.fl. 2022). Flere av disse inngikk ogsa i vart
datamateriale.

Vi ser at det er fortsatt mulig & redusere antall dgdsfall og alvorlig skader i bil i betydelig grad ved gkt fokus pa
korrekt bruk av bilbelte og at unge sjafgrer kjgrer den nyeste og mest moderne bilen i husholdningen.

11 Andel ikke brukt bilbelte betyr her andel av de ungdomsutigste bilulykkene der UAG har vurdert at en eller flere
i bilen ble drept som fglge av at de lot vaere a bruke bilbelte.
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Figur 5.10: D@dsulykker 2013-2023 med bil utl@gst av unge vs. andre bilfgrere der manglende eller feil bruk av
bilbelte var medvirkende til at en eller flere ble drept. Andel innen farergruppene 16-24 Gr (N=174) og 25 Gr+
(N=557).

Hvis vi kun forholder oss til faktisk bruk blant de drepte, og ikke til UAG’s vurdering av hvorvidt
manglende eller feil bruk fgrte til de dgdelige skadene eller ikke, blir bildet seende litt annerledes ut.
Tabell 5.2 forteller at hver tredje av de unge som ble drept i bilulykker i perioden var registrert uten
bilbelte, mot hver fjerde av andre drepte, inkludert unge under 16 ar. Andelen unge drepte som brukte
bilbelte feil var noe hgyere enn blant andre drepte.

Tabell 5.2: Bruk og feil bruk av bilbelte blant drepte i person- og varebil 2013-2023, fordelt pd unge 16-24 ér og
personer over 24 dr og under 15 dr. Andel av alle drepte i de to aldersgruppene.

Bilbeltebruk 16-24 ar (N=161) Andre (N=568)
Ikke brukt bilbelte 32% 24 %
Brukt bilbelte 57 % 66 %
Bilbelte brukt feil 4% 5%
Uoppgitt 7% 5%
Total 100 % 100 %

Bilbeltebruken var forskjellig alt etter hva slags ungdomsulykker vi sa pa. For eksempel manglet 40
prosent av de unge som ble drept i nattulykker bilbelte, mot 29 prosent av unge drepte i ulykker som
skjedd pa dagtid eller pa kvelden. Til ssammenligning var andelen av de drepte unge som ikke brukte
bilbelte i ulykker med flere unge i bilen (flerungdomsulykker) 26 prosent. Ser vi pa alle bilulykker
uavhengig av hvor gamle de utlgsende fgrerne var, far vi fglgende bruksprosent for bilbelte blant unge
som ble dr: 70 prosent av de unge passasjerene brukte bilbelte og 76 prosent av de unge fgrerne. De
unge fgrerne var altsa litt flinkere til & bruke bilbelte enn de unge passasjerene.

Ulykker der farer kjgrte uten fgrerkort

Figur 5.6 (s. 54) viser at i 11 prosent av ungdomsulykker kjgrte fgreren uten gyldig fgrerrett. Dette er en
noe hgyere andel enn blant de eldre fgrerne (8 prosent). | et flertall av ungdomsulykkene der fgreren
ikke hadde fgrerrett, medvirket mange av de andre hgyrisikofaktorene samtidig (figur 5.7 s. 55). Dette
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gjaldt i stgrst grad faktoren godt over fartsgrensen, som forekom i 74 prosent av ulykkene der fgreren
kjgrte uten fgrerkort (14 av 19).

Andelen kjgring uten gyldig fgrerrett var noe hgyere blant ungdomsulykkene enn blant de andre
d@dsulykkene, med gkning de siste arene, spesielt i 2020.

Ulykker med bruk av mobiltelefon

Bruk av mobiltelefon er vurdert til 8 ha medvirket i seks (tre prosent) av ungdomsulykkene, og forekom
samtidig med faktorene hgy fart, ruspavirkning og ikke brukt bilbelte i naermere halvparten av disse.
Tilsvarende andel for eldre fgrere var ogsa tre prosent. Mest sannsynlig skyldes flere av
ungdomsulykkene uoppmerksomhet grunnet bruk av mobil, men denne opplysningen er sjelden godt
dokumentert, som kan henge sammen med at politiet ikke alltid prioriterer a bruke mye ressurser pa a
finne ut av dette der den utlgsende fgreren omkom, og det derfor ikke ble reist straffesak. Til opplysning
overlevde i giennomsnitt fire av ti unge utlgsende bilfgrere i analysens ulykker.

Det var gjennom perioden fa ulykker der mobil var registrert som medvirkende faktor, som gjaldt bade
unge og andre fgrere. Ingen av ungdomsulykkene i perioden 2018 til 2022 var registrert med bruk av
mobil som medvirkende faktor.

Ulykker med @vrig seerlig risikofylt atferd

| hver femte ungdomsulykke ble seerlig risikofylt atferd vurdert som medvirkende faktor. Denne faktoren
forekom fire ganger hyppigere i ungdomsulykkene som i ulykkene med andre fgrere. Dette var de mest
ekstreme av hgyrisikoulykkene, der den unge fgreren hadde tatt et valg om 3 kjgre med hgy risiko og
sma marginer, f.eks foretatt risikofylte forbikjgringer.

Andelen av ungdomsulykkene der seerlig risikofylt atferd var medvirkende faktor, |a vesentlig over
tilsvarende andeler for andre ulykker gjennom alle arene, med relativt stabile andeler over
gjennomsnittet de siste arene.

Ulykker med andre midlertidige risikotilstander

Av andre «midlertidige risikofaktorer» som ofte opptrer sammen og forsterker hverandre - og som gjgr
unge fgrere saerlig sarbare - finner vi at trgtthet ble rapportert som medvirkende faktor i langt faerre
ungdomsulykker enn i andre bilulykker, det vil si var medvirkende i 13 prosent av ulykkene med unge
utlgsende fgrere, mot 21 prosent i gvrige ulykker. Sykdom var, naturlig nok, betydelig underrepresentert
blant de unge, det vil si var neermest fraveerende. Dette mot i hver femte ulykke med andre fgrere, som
gjaldt spesielt for ulykkene der fgreren var over 70 ar. Dgdsulykker der det foreld mistanke om
selvmord utgjorde en lavere andel blant de unge enn blant andre fgrere, det vil si syv vs. 11 prosent.
Nar det gjelder annen forskning om midlertidige risikofaktorer blant unge, se kapittel 3.1.8.

5.5.2 Aldersforskjeller innad i ungdomsgruppen

Figur 5.11 viser at 18-aringene er den gruppen blant unge bilfgrere som peker seg tydeligst ut nar det
gjelder hgyrisikoatferd, fgrst og fremst med en hgy andel med seerlig risikofylt atferd, som utgjorde hele
45 prosent av ungdomsulykker med 18-aringer bak rattet. 18-aringene skilte seg ogsa ut med hgyest
andeler av ulykkene med fart godt over fartsgrensen og manglende bruk av bilbelte. De utgjorde i tillegg
flest av de unge som kjgrte i ruspavirket tilstand, riktignok med 19- og 20-aringene rett bak. Det kan se
ut som risikofaktorene opptrer sjeldnere for hvert ar de unge blir eldre til og med 21-arsalder, for sa a
gke, ogsa etter 24 ar.
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Figur 5.11: Dgdsulykker 2013-2023 med unge utlgsende bilfgrere 18-24 dr, fordelt pd de hyppigste medvirkende
hgyrisikofaktorene og f@rernes alder. Figuren er vist som andeler av alle ulykker innen hgyrisikofaktorene Godt over
fartsgrensen (N=58), Ruspdvirkning (N=42), Ikke brukt bilbelte (N=40) og Saerlig risikofylt atferd (N=30).

5.6 Manglende kjgreerfaring en vesentlig arsak til ungdomsulykker

5.6.1 Utvikling og hyppighet av manglende forerdyktighet

Fgrerdyktighet er i det fglgende brukt som samlefaktor for fgrernes tekniske, sosiale og perseptuelle
ferdigheter under bilkjgring. | denne betegnelsen inngar kjgreerfaring, trafikal kompetanse, erfaring
med kjgretgyet, informasjonsinnhenting, teknisk kjgretgybehandling og annen fagrerdyktighet.

Vurderingene som gjgres av ulykkesanalysegruppen (UAG) for a fastsla hvorvidt ulykkene er forarsaket
av manglende fgrerdyktighet, er i stor grad subjektive, og gjgres etter at hendelsesforlgpet er kartlagt.
Det stilles da spgrsmal ved om hendelsen oppsto som fglge av uheldige kombinasjoner av disse
underkategoriene eller av fgrerdyktighetsfaktorer sett opp mot andre faktorer. Eksempler pa det siste
kan vaere hvor lenge fgreren hadde hatt fgrerkort.

De fleste - mellom 75 og 85 prosent - av alle bilulykkene var registrert med kun én underkategori av
fererdyktighet. Dette gjaldt i st@rre grad bilulykker med eldre fgrere enn ungdomsulykker. For
ungdomsulykkene ble flere fgrerdyktighetskoder benyttet pr. ulykke, og hver fjerde var registrert med
to eller flere typer av slike koder. Ingen av kombinasjonene pekte seg spesielt ut for de unge bortsett fra
kombinasjonen manglende kjgreerfaring og kjgretgyerfaring. | ulykkene med eldre fgrere forekom
derimot fgrerdyktighetskombinasjonen mangelfull trafikal kompetanse og informasjonsinnhenting ofte,
det vil si i 44 prosent av ulykkene. Manglende fgrerdyktighet som fellesbetegnelse medvirket i naer
halvparten (46 prosent) av ungdomsulykkene2, mot i naer en tredjedel (31 prosent) av ulykkene med

12| noen av ulykkene var det registrert flere underfaktorer. | disse ble faktorene talt som én fgrerdyktighetsfaktor.
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andre utlgsende bilfgrere. Figur 5.12 viser en markert nedgang etter 2018 i andelen ungdomsulykker
med manglende fgrerdyktighet som medvirkende faktor, med unntak av «coronaaret» 2021. Dette

mensteret gjaldt ikke for de eldre fgrerne3.
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Figur 5.12: Utvikling i dgdsulykker 2013-2023 med ung utlgsende bilfgrer der en el. flere faktorer innen samle-
kategorien «manglende farerdyktighet» er registrert som medvirkende faktor. Andel av alle ulykker pr. Gr med
«manglende fgrerdyktighet» for unge farere vs. eldre fgrere 25 dr+ (drlig ant. ulykker med unge farere i parentes).

5.6.2 Ulikheter mellom yngre og eldre fgrere og innad i ungdomsgruppen

Ulikheter mellom yngre og eldre fgrere

Som vist i figur 5.13, fordelte ulike underkategorier av manglende fgrerdyktighet seg ulikt pa de to
ferergruppene 18-24 ar og 25 ar +. Lite kjgreerfaring og lite erfaring med kjgretgyet dominerte for den
yngste gruppen, med til sammen 54 prosent av ulykkene, mot 11 prosent av ulykkene for den eldste
gruppen. Dette er naturlig, da begge faktorene reflekterer lav alder og kort tid med fgrerkort.

Mangelfull informasjonsinnhenting, som er neaert knyttet til uoppmerksomhet, dominerte derimot klart
for den eldste gruppen, med 54 prosent for den eldste vs. 17 prosent for den yngste fgrergruppe. Det
samme gjaldt mangelfull teknisk kjgretgybehandling, der de eldre stod for en stgrre andel enn de yngre
(15 vs. 6 prosent). Dette er overraskende, da man skulle tro at eldre fgrere med mange ars erfaring med
bilkjgring ville kommet bedre ut enn de yngre grunnet en stgrre forstaelse for kjgretgyets tekniske
aspekter og hvordan man handterer kjgretgyet i ulike situasjoner. Et forbehold ma imidlertid tas her
grunnet lave tall for den yngste gruppen.

De to f@rergruppene kom likt ut for mangelfull trafikal kompetanse, som forteller at evne til a se andres
behov og gjennomfgre gode risikovurderinger under kjgring ikke ngdvendigvis henger sammen med
modning og erfaring. En metodisk forklaring pa dette kan veere at UAG i sin vurdering av arsaker til
ungdomsulykker er mer tilbgyelig til 3 gi aldersrelaterte fgrerfaktorer forrang enn i andre ulykker, og at
det derfor blir mindre rom for andre, mer aldersngytrale fgrerdyktighetsfaktorer. Av andre forbehold

13 Endringen etter 2018 kan skyldes endret kodepraksis som fglge av overgang til landsdekkende
ulykkesanalysegruppe (UAG). Denne forklaringen svekkes imidlertid av at tilsvarende endring ikke sees for de eldre
fgrerne.
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kan nevnes at det ofte, og for de fleste av underkategoriene for fgrerdyktighet, dreier seg om
egenskaper UAG sjelden har god dokumentasjon pa.

UNGE BILF@RERE 18-24 ar ANDRE BILF@RERE 25 ar +

6 30
41
17
107
22

Figur 5.13: Antall medvirkende faktorer i dgdsulykker 2013-2023 med unge utlgsende bilfgrere (N=98) innen
kategorien «manglende farerdyktighet» etter type manglende farerdyktighet i dgdsulykker, sammenlignet med
type manglende fgrerdyktighet i ulykker med andre utlgsende bilfarere (N=200).

OkKjereerfaring
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O Erfaring med kjgretayet
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W Teknisk kjgreteybehandling

For sammenlignende oversikt over manglende fgrerdyktighet mellom enkeltaldersgrupper for alle aldre,
se figur 7.2. Det konkluderes med at hgyrisikofaktorer forekom oftere som arsak til ungdomsulykkene
enn fgrerdyktighetsfaktorer (kapittel 7).

Ulikheter innad i ungdomsgruppen
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Figur 5.14: Dgdsulykker 2013-2023 med unge utlgsende bilfgrere 18-24 dr, fordelt pd medvirkende
farerdyktighetsfaktorer og farernes alder. Figuren er vist som andeler av alle ulykker innen de fire faktorene
Kjgreerfaring (N=22), Trafikal kompetanse (N=22), Kjgretgyerfaring (N=19) og Informasjonsinnhenting (N=17).
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Figur 5.14 viser at tre av fire ungdomsulykker der manglende kjgreerfaring var registrert som
medvirkende faktor, ble utlgst av 18- eller 19-ar gamle bilfgrere. Klart flest av disse (56 prosent) var 18-
ar. 18- og 19 aringene |a derimot mer eller mindre likt hva gjaldt faktorene trafikal kompetanse,
informasjonsinnhenting og kjgretagyerfaring. 24-aringene var ikke uventet den ungdomsgruppen med de
laveste andelene av samtlige f@rerdyktighetsfaktorer.

5.6.3 Hvordan virker manglende kjgreerfaring sammen med andre risikofaktorer?

Vi kan ga ut fra at variablene i den sammenslatte fgrerdyktighetsvariabelen reflekterer en felles
erfaringsfaktor (Sagberg mfl. 2023). Med tanke pa tiltak mot ungdomsulykker, kan man videre spgrre
om fgrerdyktighet er det som bgr tas tak i fgrst. Et argument for dette kan vaere at forbedringstiltak
innenfor eksempelvis opplaering er sa effektive at de overflgdiggjgr andre tiltak, for eksempel tiltak av
typen sanksjoner eller regulative tiltak rettet mot risikoatferd.

36 (21 prosent) av de 174 ungdomsulykkene med bil hadde manglende kjgreerfaring som medvirkende
faktor. Under sees naarmere pa hvordan denne faktoren medvirket til ulykkene i kombinasjon med
andre medvirkende faktorer, det vil si med fartsfaktorer, hgyrisikofaktorer samlet, vegfaktorer samlet og
kjgretgyfaktorer samlet.

Manglende kjgreerfaring kombinert med fart

| 23 (64 prosent) av ulykkene medvirket manglende kjgreerfaring sammen med hgy fart. Over
halvparten av ulykkene der dette var tilfelle (12 av 23), var utforkjgringsulykke. Antall mgteulykker var
ikke veldig mye lavere (8 av 23). Den ulykkeskoden som forekom oftest i ulykker der denne kombinasjon
forekom, var mgting i kurve. Godt over fartsgrensen var den enkeltfaktoren innen fart som forekom
oftest i mpteulykkene i kurver.

Manglende kjgreerfaring kombinert med hgyrisikofaktorer (inkl. godt over fartsgrensen)

| nzer én av fire ungdomsulykker var den manglende kjgreerfaringen kombinert med en eller flere
hgyrisikofaktorer. Her inngar ruskjgring, seerlig risikofylt atferd og fart godt over fartsgrensen. Grunnen
til den relativt lavere andelen her, kan vaere at spenningssgken kan ha trumfet

manglende erfaring i analysen, og at UAG ansa hgyrisikoatferden som sapass ekstrem at man med mer
kjgreerfaring uansett ikke ville ha unngatt ulykken.

Manglende kjgreerfaring kombinert med vegfaktorer

| halvparten av ulykkene der manglende kjgrererfaring ble vurdert som medvirkende faktor spilte ogsa
faktorer knyttet til veg- og fgreforhold inn. Eksempler pa slike faktorer var krevende kurver, vegens
tverrfall og darlig veidekke.

Manglende kjgreerfaring kombinert med kjgretgyfaktorer

| 44 prosent av ulykkene der manglende kjgrererfaring var vurdert som medvirkende faktor medvirket
ogsa en eller flere faktorer knyttet til kjgretgyforhold. Den mest utbredte kjgretgyfaktoren, bade i disse
ulykkene og ungdomsulykker generelt, var darlige hjul og dekk.
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5.6.4 Fgrerdyktighet relatert til Gr med f@rerkort

Antall ar med fgrerkort er en sentral indikator pa fgrerdyktighet, som gjelder spesielt i bilfgrernes fgrste
ar som f@rere. Figur 5.15 viser ulykker som har fatt koden manglende fgrerdyktighet fordelt pa hvor
lenge den utlgsende unge fgreren hadde hatt fgrerkort da ulykken inntraff: | mer enn fire av ti ulykker
der den unge fgreren utviste manglende fgrerdyktighet hadde vedkommende hatt fgrerkort i under ett
ar. Her inngar en ikke ubetydelig andel ulykker der fgreren har kjgrt sveert lite, som hovedsakelig gjelder
18-aringene.
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Figur 5.15: Dgdsulykker med unge utlgsende bilfgrere 2013-2023 der manglende fagrerdyktighet var medvirkende
faktor, fordelt pa antall ar den unge f@reren hadde hatt fgrerkort. Andel av alle ulykker med manglende
forerdyktighet.

18-aringer utgjorde gruppen med flest dgdsulykker med bil. Alle 18-aringene, bortsett fra en, hadde hatt
forerkort i ett ar eller kortere, hvorav de aller fleste under ett ar. Som det framgar av figur 5.15
reduseres tallet pa ulykker hvert ar de unge har hatt fgrerkort t.o.m 23-aringene. Opplysningen om tid
med fgrerkort er oppgitt som aret vedkommende fgrer ervervet fgrerrett, ikke som dato eller maned for
forerkorterverv. Tallene blir derfor problematiske a bruke pa en ngyaktig mate, da det i «ett ar» eller
«under ett ar» kan vaere store forskjeller mellom fgrerne alt etter nar pa aret de er fgdt.

5.7 Bilene ofte gamle

5.7.1 Ungdomsbilenes alder

Biler med darligst sikkerhetsstandard, som ofte gjelder de eldste bilene, havner lettere i trafikkulykker
og kommer darligst ut med tanke pa personskader, enn nyere biler. Det er grunn til & tro at en gammel
bil i 2023, i var analyse definert som eldre enn 15 ar, altsa , var mer kollisjonssikker enn en gammel bil i
2013. Til tross for at eldre biler etter dagens standard kan vaere godt vedlikeholdt og fortsatt trygge, vil
de generelt ikke ha de samme avanserte sikkerhetsfunksjonene som nyere modeller.
Kollisjonssikkerheten er blitt betydelig bedre over tid og risikoen for a bli skadd i en ulykke har i
giennomsnitt gatt ned med 4,2 prosent pr. modellar. T@I konkluderte i en rapport fra 2017 at vi ikke
enna hadde nadd grensen for hvor sikker en bil kan bli (Hgye 2017). Nye sikkerhetsstandarder og
kontinuerlig innovasjon sikrer at bilene blir tryggere for hver generasjon.
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| en studie fra 2014, konkluderes det med at eldre biler i stgrre grad blir kjgrt av yngre fgrere (McCartt &
Teoh, 2014). Dette er ogsa var konklusjon etter a ha sett spesielt pa dedsulykkene med gamle biler, som
i vart ulykkesutvalg tilsvarte biler produsert i arene 1998-2008. De unge fgrerne som havnet i
dgdsulykker med eldre biler4 skilte seg tydelig ut sammenlignet med andre fgrere.

Figur 5.16 viser at i giennomsnitt 57 prosent av alle bilene i dgdsulykker med unge utlgsende fgrere var
15 ar eller eldre, mot 31 prosent for bilene i dgdsulykker med eldre utlgsende fgrere. Ulikheten mellom
de eldre og unge fgrerne holdt seg relativt stabil giennom hele perioden, og var szerlig stor i korona-aret
2021. Etter en nedgang i andelen ungdomsulykker med gamle biler i midten av perioden, steg igjen
tallene for ungdomsulykkene, mot relativt stabile andeler blant ulykker med andre fgrere.
Gjennomsnittsalderen pa bilene involvert i ungdomsulykkene var 14,3 ar, mot 10,3 ar for dgdsulykker
der f@reren var over 24 ar. Ved utgangen av 2023 var gjennomsnittsalderen for personbiler i Norge pa
10,5 ar for person- og varebiler (kilde: SSB/OFV).
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Figur 5.16: Dgdsulykker med person-/varebil 2013-2023 der bilen til den utlgsende fgreren var 15 dr eller eldre,
fordelt pé ulykkesdr og aldersgruppe for bilfgrerne. Andeler av alle dgdsulykker med unge fgrere (N=171) og eldre
forere 25 Gr+ (N=545).

At unge fgrer langt oftere kjgrer gamle biler enn eldre fgrere, kommer seerlig til uttrykk nar vi ser pa
bilenes alder i de mest ekstreme ungdomsulykkene. | figur 5.17 er bilenes alder fordelt pa fire typer
ungdomsulykker:

1) Fartsulykker, der fereren kjgrte godt over fartsgrensen, 2) rusulykker, der fgreren kjgrte i ruspavirket
tilstand, 3) nattulykker, som skjedde mellom kl. 00:00 og 06:00 og 4) flerungdomsulykker, der den unge
fereren hadde med seg unge passasjerer i bilen.

14 Bjlenes alder betyr antall ar som har gatt siden bilen ble lansert av produsenten («arsmodell»).
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Figur 5.17: Ulike typer dgdsulykker med unge utlgsende farere i person-/varebil 2013-2023 fordelt pG den
involverte bilens alder. Andel vist innen hver ulykkestype. Antall dgdsulykker i parentes.

Felles for disse typene ungdomsulykker var at flertallet av dem (mellom 50 og 60 prosent) skjiedde med
biler som var 15 ar og eldre. Forskjellen mellom de unge og de eldre fgrerne var spesielt stor i
nattulykkene, der 59 prosent av ulykkene med unge fgrere skjedde med gammel bil, mot 33 prosent av
ulykkene med fgrere 25 ar +. Ogsa i fartsulykkene fant vi lignende forskjeller (51 vs. 39 prosent) og i noe
mindre grad i rusulykkene (58 vs. 43 prosent). Dette er ikke i seg selv overraskende, da unge ikke har like
stor tilgang til nyere biler som eldre, og da foreldre ikke ngdvendigvis laner bort bilen til sine barn, som
blant annet henger samme med forsikringsvilkar for bilene. De eldre fgrerne var for gvrig langt sjeldnere
involvert i dgdsulykker med gamle biler over 15 ar selv nar de utgvde lignende risikoatferd.

5.7.2 Medvirkende faktorer knyttet til feil og mangler ved kjgretgyene

Ulykkesfaktorer

Mangler og feil ved kjgretgyene er i det fglgende malt giennom medvirkende kjgretgyfaktorer som av
UAG er vurdert til & ha pavirket hendelsesforlgpet.

Gjennomsnittlig 27 prosent (mer enn en av fire) av bilulykkene med unge utlgsende fgrere skjedde med
en eller flere kjgretgyrelaterte faktorer som medvirkende arsak til hendelsene (figur 5.18). Dette
tilsvarte en overrepresentasjon pa neermere 60 prosent sammenlignet med eldregruppen. Blant
ungdomsulykkene med MC utgjorde til sammenligning kjgretgyrelaterte faktorer en hgyere andel (en av
tre ulykker). Ser vi bort fra enkeltaret 2022, gikk andelen ulykker med kj@gretgyrelaterte arsaker ned fra
2017 for bade ungdomsgruppen og andre fgrergrupper.
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Figur 5.18: Dgdsulykker med bilfgrere i perioden 2013-2024 der en eller flere faktorer knyttet til feil og mangler ved
bilen meadvirket til ulykken, fordelt pa aldersgruppe og ulykkesdr. Andeler pr. ar av alle bilulykker med hhv. unge
farere og andre fgrere 25 Gr+.

Feil ved hjul og dekk

Ifglge figur 5.19 var den klart hyppigste enkeltfaktoren som medvirket til ungdomsulykker feil ved hjul
og dekk. Deretter fulgte feil ved sikkerhetsutstyr, som innbefattet fgrerstgttesystemer i bilen, feil ved
bremser og forhold ved kjgretgyet som gjorde at fgrere fikk redusert sikt (figur 5.19). For oversikt over
andre enkeltfaktorer, se tabell V-5.2.
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Figur 5.19: Dgdsulykker 2013-2023 med person- og varebil fordelt pd kjgretgyrelaterte medvirkende faktorer til
ulykkene. Andeler innen aldersgrupper for utlgsende farere 16-24 dr (N=174) sammenlignet med utlgsende farere
25 ar + (N=557).

Feil ved hjul og dekk var medvirkende faktor i 29 (17 prosent) av ungdomsulykkene, mot bare i 8 prosent
av andre ulykker. Eksempler pa vanlige feil og mangler var utilstrekkelig mgnsterdybde, feil dekk til bilen
eller ulike dekk pa hgyre og venstre side. Figur 5.19 viser ogsa at alle underkategoriene av
kjgretgyrelaterte ulykkesfaktorer, bortsett fra sikt knyttet til kigretgyet, var overrepresentert.
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Ser vi pa nar pa aret ungdomsulykkene som skyldtes darlige dekk skjedde, finner vi at nesten halvparten
(48 prosent) inntraff pa vinteren (nov — mars). Sjekker vi andelen av ungdomsulykker som bade hadde
darlige dekk og glatt vei som medvirkende ,kommer vi ogsa opp i halvparten. Her er imidlertid
tilsvarende andel for eldre fgrere langt hgyere enn den var nar darlige dekk ble sett opp mot andel
vinterulykker, det vil si 86 prosent. Dette betyr at nar det fgrst skjedde en ulykke med eldre fgrere (ikke
unge) der veien ble ansett som glatt, var nesten alltid ogsa dekkene darlige. Dette gjaldt ikke de 30 glatt-
vei-ulykkene med unge fgrere i samme grad, det vil si «bare» halvparten. Etter & ha sjekket
kombinasjonen glatt vei og hgy fart for begge aldersgrupper, kan forklaringen vaere at det i glatt vei-
ulykkene med unge oftere er snakk om darlig fartstilpasning som tilleggsfaktor til darlige dekk enn hva
som er tilfelle for de eldre.

Skadefaktorer

| hele 60 prosent av mgteulykkene med unge utlgsende fgrere der det ble registrert en eller flere
medvirkende kjgretgyrelaterte skadefaktorer>, var bilene over 15 ar. Tilsvarende andel for mgteulykker
med eldre fgrere var 42 prosent (figur 5.20). En studie av 111 unge voksne 16-24 ar som ble innlagt pa
sykehus med alvorlige skader eller dgde etter bilkollisjoner i Norge i perioden 2013-2016 viste at 59
prosent av disse kunnet fatt betydelig redusert skadeomfang dersom det ikke hadde vaert sikkerhetsfeil
knyttet til bilen og maten de skadde og drepte forholdt seg til bilens sikkerhetsutstyr pa. Feilene handlet
blant annet om manglende eller feil bruk av bilbelte, uheldig innstilling av seterygg, treff av Igse
gjenstander i bilen eller at de unge kjgrte gamle biler uten kollisjonsputer (Breen 2023).
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Figur 5.20: Mgteulykker med eldre biler 2013-2023 der en eller flere skadeforsterkende kjgretgyfaktorer medvirket,
fordelt pa bilenes alder og alder pé utlgsende bilfarer. Andeler av alle mgteulykker med unge bilfarere vs. andel av
mgteulykker med andre bilfarere 25 Gr+.

Pa spgrsmalet om det var noen spesifikke feil eller egenskaper ved bilene de unge kjgrte som antas a ha
medvirket til skadeomfanget, er det fa variabler med tilstrekkelig antall ulykker til & kunne gi et godt
svar. Faktoren darlig karosserisikkerhet medvirket i 28 (16 prosent) av ulykkene. Dette betyr at de
aktuelle bilene hadde mindre enn tilsvarende 4 stjerner i henhold til EuroNCAP eller tilsvarende

15 Gjelder summen av skadefaktorer som karosseri, ikke front-/sidekollisjonsputer, personbil mot tungt kjgretgy,
kritisk treffpunkt, lastsikring, stor vektforskjell innen samme kjgretgygruppe m.fl (se tabell V-5.3)
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kollisjonstester, da de ble testet. Kritisk treffounkt var ogsa blant de hyppigste skadefaktorene for
ungdomsbilene, og gjaldt treffpunktet i kollisjonsgyeblikket som kan ha pafgrt bilen de mest kritiske
skadene. Denne faktoren medvirket i 19 prosent av ungdomsulykkene, mot 11 prosent av andre
d@dsulykker med bil. Ungdomsbilene skilte seg ikke fra de andre ulykkesbilene pa noen av disse
faktorene Det var en noe hgyere andel av ungdomsulykker med manglende sikkerhetsutstyr i kjgretgyet
blant ungdomsbilene (3 prosent) som medvirkende faktor, der blant annet manglende kollisjonsputer
inngikk. For flere opplysninger om skadefaktorer i bil, se tabell V-5.3.

Av andre opplysninger, som gar like mye pa hva slags kjgretgy ungdomsbilen traff som bilen i seg selv,
kan nevnes faktoren personbil mot lastebil/buss/vogntog, som gjaldt 21 prosent av ungdomsulykkene,
mot 29 prosent av andre ulykker. lkke frontkollisjonsputer ble ogsa registrert i en del av
ungdomsulykkene (15 prosent), og gjaldt samme andel som for andre ulykker (15 prosent).

5.8 Overrepresentasjon av ulykker pa sen kveld og natt

5.8.1 Utvikling og omfang av «mgrkeulykker»

Et flertall av dgdsulykkene med unge utlgsende bilfgrere (seks av ti) skjiedde mens det var megrkt eller
nesten mgrkt. Dette gjaldt en langt lavere andel av dgdsulykkene med eldre bilfgrere (tre av ti), som
vises i figur 5.21.
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Figur 5.21: Dgdsulykker med bil 2013-2023 fordelt pd alder pa utlgsende farer og lysforhold. Andel av
ulykker med unge vs. ulykker med eldre.

| kun atte av ungdomsulykkene med bil i 11-arsperioden var sikt- og lysforhold medvirkende faktor til at
ulykkene skjedde, altsa hadde ikke «mgrkeulykkene» noe med siktforhold a gjgre. Den relative
hyppigheten for denne faktoren (sammenlignet med eldre bilfgrere) var fem prosent, som forteller at
unge var underrepresentert med fem prosent faerre ulykker utlgst av slike faktorer enn for andre fgrere.
Ulykker med unge fgrere skilte seg heller ikke ut sammenlignet med ulykker med eldre fgrere nar det
kom til standard pa veibelysningen, det vil si i andel der fgrerne ble pavirket negativt med tanke pa feil
eller uheldige forhold knyttet til belysningen pa ulykkesstedet (som kan ha fgrt til at de ikke oppdaget
ting de skulle ha sett).
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En annen og bedre mate a8 male hyppigheten av «sene ulykker» eller «mgrkeulykker» p3, er a
undersgke nar pa dggnet de skjedde, som i var analyse gjaldt bilulykker som inntraff i tidsrommet
mellom kl. 22 pa kvelden og kl. 06.00 neste morgen (figur 5.22). Andelen ulykker med unge bilfgrere
som skjedde i dette tidsrommet var 39 prosent, mot 13 prosent blant andre bilfgrere, altsa tre ganger sa
hgy andel. Et stort flertall (70 prosent) av disse ungdomsulykkene skjedde pa natten.

Figur 5.22 viser ogsa at flere unge var involvert i dgdsulykker pa hverdager enn pa lgrdager og sgndager,
som ikke er unaturlig — da det fins flest hverdager i en uke. Andelen helgeulykker var imidlertid hgyere
blant de unge fgrerne (42 prosent) enn blant de eldre fgrerne (25 prosent).
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Figur 5.22: Antall dgdsulykker med ung utlgsende fgrer i bil versus eldre fgrere 25 ar + i bil, fordelt pd ukedag og
ndr pd dggnet ulykkene inntraff, 2013-2023.

Tidsrommet i Igpet av uken som pekte seg tydeligst ut var natt til sendag. Summerer vi ulykkene som
skjedde mellom kl. 22 Igrdag kveld og kl. 6 sgndag morgen, far vi 32 hendelser, som utgjorde nesten 20
prosent av alle ungdomsulykkene, mot 3 prosent av dgdsulykkene med eldre bilfgrere. En rapport fra
Transportgkonomiske institutt slar fast at antall unge bilfgrere innblandet i personskadeulykker natt til
spndag ble redusert med 72 prosent fra 2010 til 2018. Etter 2018 stoppet denne utviklingen opp, noe
T@I har tolket som et mulig tegn pa at den positive effekten pa ungdomsulykkene var «tatt ut»
(Bj@rnskau m.fl. 2024). Grunnet lave tall ved nedbryting av antall drepte pa enkeltar, kan vi ikke si noe
sikkert om utviklingen av denne typen ungdomsulykker etter 2018.

5.8.2 Karakteristikk av «nattulykkene»

Den unge utlgsende fgreren var alene i bilen i tre av fire nattulykker. 85 prosent av fgrerne var registrert
med risikofaktorer knyttet til hgyrisikoatferdl®, der kjgring i ruspavirket tilstand pekte seg seerlig ut
sammenlignet med andre ungdomsulykker. | hele 65 prosent av ungdomsulykkene som skjedde pa
natten var ruspavirkning medvirkende faktor, mot i bare 11 prosent av ungdomsulykkene som skjedde
pa dagtid eller kveld. 40 prosent av de unge som ble drept i nattulykker brukte ikke bilbelte, mot 29

16 Gjaldt faktorene ruspavirkning, over fartsgrensen, godt over fartsgrensen, saerlig risikofylt atferd og bruk av
mobiltelefon under kjgring. Her er ogsa kjgring uten fgrerkort medregnet, selv om denne faktoren ikke inngar i
UAG-databasens kodeverk for medvirkende ulykkesfaktorer.

72



prosent av unge drepte i ulykker som skjedd pa dagtid eller pa kvelden. Til sammenligning var andelen
av de drepte som ikke brukte bilbelte i ulykker med flere unge i bilen (flerungdomsulykker) 26 prosent.

Selv om ulykkene inntraff pa natten var det dagslys i syv (15 prosent) av ulykkene. Over halvparten
skjedde i mai — august. Dette gjaldt enten sommerulykker i nord, eller skjedde pa arets lyseste dager
andre steder i landet. Innlandet, Mgre og Romsdal og Trgndelag hadde flest nattulykker. Tre fjerdedeler
var hhv. utforkjgringulykker og ulykker i kurver. Halvparten skjedde pa veier utenfor tettbygd strgk og
over halvparten pa veier uten veibelysning. De fleste av fgrerne (atte av ti) var kjent i omradet der
ulykkene inntraff.

to: Statens vegvesen
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5.9 Flest ulykker utenfor sentrale strgk

En stor andel av ungdomsulykkene skjedde i spredtbygde omrader, og bekrefter funn fra tilgjengelig
forskning pa temaet. Etter @ ha observert denne tendensen i en arrekke, spilte ulykkesanalysegruppen
(UAG) inn denne hypotesen.

Tar vi utgangspunkt i variabelen «beliggenhet», som kategoriserer ulykkene etter om de skjedde i
spredtbygde strgk, i boligomrader, i sentrumsomrader eller i omrader med blandet funksjon, finner vi at
84 prosent av dgdsulykkene med unge i perioden skjedde utenfor tettbygd strgk. Altsa stemmer det at
ungdomsulykkene oftest skjer «pa bygda». Denne andelen var imidlertid tilnaermet lik for fgrere over 24
ar, som betyr at dette ikke er noe ungdomsfenomen (tabell 5.3).

Beliggenhet og veitype

Tar vi utgangspunkt i variabelen «beliggenhet», som kategoriserer ulykkene etter om de skjedde i
spredtbygde strgk, i boligomrader, i sentrumsomrader eller i omrader med blandet funksjon, finner vi at
84 prosent av dgdsulykkene med unge i perioden skjedde utenfor tettbygd strgk. Altsa stemmer det at
ungdomsulykkene oftest skjer «pa bygda». Denne andelen var tilnzermet lik for fgrere over 25 ar (tabell
5.3), som betyr at dette ikke er noe ungdomsfenomen.

Tabell 5.3: D@gdsulykker med bil 2013-2023 fordelt pa beliggenhet. Andeler av ulykker med utlgsende fgrere 16-24
darvs. forere 25 ar.

Fgrere 16-24 ar Fgrere 25 ar+

Beliggenhet (N=174) (N=557)
Boligomrade 6 % 6%
Naeringsomrade 2% 1%
Omrade m. blandet funksjon 2% 6%
Sentrumsomrade 6% 4%
Spredt bebyggelse 84 % 83 %
Total 100 % 100 %
Fartsgrenser og ADT

Generelt har tettbygde omrader lavere fartsgrenser, ofte rundt 30 - 50 km/t, mens spredtbygde strgk og
omrader pa landsbygda har hgyere fartsgrenser, typisk 70 - 90 km/t. Opplysninger om fartsgrense pa
ulykkesstedet kan derfor gi svar pa om analysegruppens inntrykk stemmer med statistikken. Kombineres
dette med hvorvidt fgreren var kjent pa stedet, kan vi komme naermere et svar pa hypotesen om at
ungdomsulykkene oftest skjer «pa bygda».

Fartsgrense og beliggenhet henger ngye sammen, og det var som med beliggenhet, ingen nevneverdige
forskjeller mellom ungdomsulykkene og andre dgdsulykker nar vi sa pa fartsgrensen pa ulykkesstedet.
Malt pa denne maten, utgjorde andelen ungdomsulykker utenfor sentrale strgk en lavere andel enn nar
vi kun sa pa beliggenhet i betydningen omrade med «spredt bebyggelse», som ogsa inkluderte
strekninger med bade fartsgrense 60 og 70 km/t. Ungdomsulykker som skjedde pa strekninger med
fartsgrense 80 km/t eller hgyere, utgjorde 56 prosent av ulykkene (figur 5.23). De aller fleste av disse
f@rerne (87 prosent) var kjent der ulykkene skjedde, hvorav halvparten bodde i naerheten og halvparten
ofte kjgrte i omradet. Unge bilfgrere i dgdsulykker skilte seg ikke mye fra eldre bilfgrere pa
ulykkesstedets naerhet til bosted, men de unge var noe oftere kjent i disse ulykkene enn andre bilfgrere.
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I den grad det var forskjeller mellom unge og eldre fgrere, dreide dette seg om brudd pa fartsgrenser.
Ser vi pa ulykkene der fgreren kjgrte godt over fartsgrensen pa strekninger med lavere fartsgrenser (50
eller 60 km/t), var denne andelen dobbelt sa hgy blant de unge f@rerne som blant de eldre (figur 5.8).

Ved sammenligning av tall for trafikkmengde pa stedene der ulykkene inntraff, finner vi at de unge i noe
hgyere grad forulykket pa veier med lavere ADT enn eldre fgrere. 41 prosent av bilulykkene blant unge
skjedde pa veier med ADT under 2000, mot 33 prosent av bilulykkene med andre fgrere.
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Figur 5.23: Dgdsulykker 2013-2023 med utlgsende bilfgrere 16-24 Gr sammenlignet med utlgsende fgrere 25 dr +,
fordelt pa fartsgrense der ulykken skjedde. Andel av alle dgdsulykker innen hver fartsgrense.

Kjent i omradet

Over ni av ti unge fgrere var kjent i omradet der ulykkene skjedde. 40 prosent kjgrte ofte i omradet og
50 prosent var bosatt i naerheten. Disse andelen var som nevnt nesten like hgye blant eldre fgrere.
Sammenholdt med at godt over halvparten av ulykkene skjedde pa veier med fartsgrense 80 km/t og
hgyere, kan vi si at dgdsulykker med unge skjedde, om ikke i betydelig grad, sa ofte i kjente omgivelser
utenfor tettbygd strgk. Pa den annen side har vi sett at en hgy andel av de mest ekstreme fartsulykkene
blant unge fgrere skjedde i omrader med fartsgrense 60 km/t eller lavere. Dette forteller at de unge ikke
ngdvendigvis oppsgker fartsetapper utenfor tettbygd strgk, men like gjerne tar ut «fartstrangen» i
naerheten av der de bor.

Fylke

SSB definerer tettbygd strgk som bebyggelse med minst 200 innbyggere, hvor avstand mellom hus er
mindre enn eller lik 50 m. | figur 5.24 er landets fylker rangert etter urbaniseringsgrad (andel bosatte i
tettsteder), sammenholdt med antall dgdsulykker med unge bilfgrere korrigert for antall bosatte unge i
fylket (per 1. millioner unge). Figuren viser en moderat til sterk sammenheng mellom de to variablene
hgy urbanitet og lav ulykkesfrekvens, det vil si at nar urbaniteten er lav (mer rurale omrader), ser man
en tendens til hgyere ulykkesfrekvens. Dette kan ogsa uttrykkes med korrelasjonskoeffisienten - 0,66.
Det er viktig a understreke at dette er en hovedtendens, og ikke en absolutt sammenheng, da det ogsa
vil veere andre faktorer enn urbanitet som spiller inn. Finnmark skiller seg for eksempel ut ved at fylket
har en hgy ulykkesfrekvens til tross for lav urbanitetsgrad sammenlignet med de fleste andre fylkene.
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Figur 5.24: Dgdsulykker 2013-2023 med unge utlgsende farere pr. 1 mill. innbyggere 16-24 dr fordelt pa fylke og
urbaniseringsgrad (antall dgdsulykker med unge utlgsende fgrere i parentes). Kilde: SSB

Figur 5.25 viser ungdomsandelene av alle dgdsulykkene pr. fylke. | giennomsnitt var en fjerdedel av alle
dadsulykker med bil ungdomsulykker. De fire fylkene med hgyest andel unge var (rangert): Troms med
42 prosent, Mgre og Romsdal med 41 prosent og Agder og Finnmark, begge med ungdomsandeler pa 35

prosent. Oslo, som var fylket med hgyest urbanitetsgrad, hadde ogsa den laveste andelen

ungdomsulykker (10 prosent), mens Vestfold, som ogsa er et tett befolket med mange byer innenfor et

lite geografisk omrade, 13 nest nederst (13 prosent).
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Figur 5.25: Andel dgdsulykker 2013-2023 med utlgsende bilfgrere 16-24 ar av alle dgdsulykker med fgrere over 16

dar fordelt pa fylke. Andel av alle dgdsulykker innen hver hvert fylke (antall ungdomsulykker i parentes).
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Trafikkmengde

42 prosent av dgdsulykkene med unge utlgsende bilfgrere skjedde pa veier med lav ADT (< 2000), mot
34 av dgdsulykkene med fgrere 25 ar og eldre.

Belysning og antall kjgrefelt

Andre variabler som kan gi indikasjoner pa hvorvidt ungdomsulykkene skjedde i mindre sentrale strgk
eller ikke er veibelysning og antall kjgrefelt. Andelene ungdomsulykker med bil der veien manglet
belysning var 61 prosent, mens andelen der veien bare hadde ett kjgrefelt var 13 prosent. Andelene for
eldre fgrere 25 ar + 13 pa tilnaermet likt niva.

5.10 Ungdom med flere unge i bilen szerlig utsatt

| det fglgende viser vi i hvilken grad og hvordan ulykker med ung utlgsende fgrer 16-24 ar som har med
unge passasjerer i bilen skilte seg fra ulykker der den utlgsende unge fgreren ikke hadde med
jevnaldrende i bilen. Vi har valgt a kalle disse ulykkene for flerungdomsulykker. Forskjellene mellom
flerungdomsulykkene og andre ungdomsulykker var relativt store.

5.10.1 Hvem er de unge f@rerne og passasjerene?

| de fleste (62 prosent) av dgdsulykkene i 11-arsperioden med bil utlgst av en ung fgrer var fgreren
alene i bilen. Tilsvarende andel for andre utlgsende fgrere 25 ar+ var 71 prosent, altsa noe hgyere. De
eldre fgrerne hadde ogsa oftere med seg én passasjer (73 prosent) enn de unge fgrerne. De unge
fererne hadde imidlertid oftere med seg flere passasjerer.

En tredjedel (56) av dgdsulykker utlgst av unge bilfgrere i perioden 2013-2023 var flerungdomsulykker.
Nar de unge utlgsende fgrerne fgrst hadde med seg passasjerer, var de fleste (85 prosent) ogsa unge,
det vil si mellom 16 og 24 ar. Atte prosent av passasjerene i flerungdomsulykkene var under 16 &r og syv
prosent var over 24 ar.

Totalt var det involvert 91 unge passasjerer i ulykkene, som tilsvarte i giennomsnitt 1,6 unge passasjerer
pr. ulykke. Figur 5.26 viser at de fleste flerungdomsulykkene involverte kun én ung passasjer (57
prosent). | 27 prosent var det involvert to unge passasjerer, mens det i 16 prosent, som tilsvarte ni
ulykker, var det involvert tre eller flere unge passasjerer.

4 unge 5 unge passasjerer
passasjerer 3 % 2%

3 unge passasjerer
11%

2 unge
passasjerer 27 % 1 ung passasjer

57 %

Figur 5.26: Dgdsulykker med ung utlgsende bilfarere fordelt pd hvor mange passasjerer det var i bilene. Andel med
gitt passasjerantall av alle dgdsulykkene (N=56)
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Nesten alle fgrerne i flerungdomsulykkene var menn (91 prosent), en hgyere andel enn i ulykkene uten
andre unge i bilen (86 prosent). Hver tredje fgrer i flerungdomsulykkene var 18 ar, mens 19-aringene
stod for en fijerdedel av fgrerne. Noen av de involverte fgrerne var sa unge som 16 og 17 ar og kjgrte
uten gyldig f@rerkort. Litt over en tredjedel av fgrerne i disse ulykkene var i 20-arene.

Utfallet for fgrerne var ofte alvorlig: Naer halvparten mistet livet i ulykken, mens hver tiende ble hardt
skadd. Dette betyr at over halvparten av de unge fgrerne overlevde og matte leve videre med at en eller
flere jevnaldrende mistet livet i en ulykke de selv var ansvarlige for.

Blant de unge passasjerene var 71 prosent menn og 29 prosent kvinner, altsa har passasjerene en langt
hgyere kvinneandel enn som gjaldt for fgrerne. En av tre passasjerer ble drept og tre av fire overlevde
ulykkene. Rundt én av fem ble hardt skadd. Av passasjerene satt 60 prosent i forsetet og 40 prosent i
baksetet, med omtrent samme kjgnnsfordeling i begge passasjerposisjoner. Ogsa blant passasjerene
dominerte 18- og 19-aringene, mens én av fem var 16 eller 17 ar. Figur 5.27 viser hvordan passasjerene
fordelte seg pa alder, kjgnn og plassering i bilen.
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Figur 5.27: Antall passasjerer i bilen i dgdsulykker med ung utlgsende farer fordelt pa kjgnn, alder og plassering
(2013-2023)

| siste rapport fra Transportgkonomisk institutt om risikoutviklingen i veitrafikken slas det fast at
ungdom har hgyere risiko som bilpassasjerer enn andre aldersgrupper, som skyldes at de i stor grad
sitter pa med jevnaldrende som har hgyere risiko enn andre (Bjgrnskau m.fl. 2024). Det konkluderes
derimot med at risikoen for bilpassasjerer har gatt kraftig ned over tid, ogsa risikoen for
ungdomsgruppen, det vil si at den er en tredjedel av hva den var i 2009/10 (Moe, Roche-Cerasi m.fl.
2018). Det antas i samme rapport at bilbeltebruken trolig har gkt for passasjerer over tid, ogsa blant
unge. Vare tall fra perioden 2013-2023 forteller at i gjennomsnitt 29 prosent av alle de involverte unge
passasjerene i flerungdomsulykkene ikke brukte bilbelte, mot 14 prosent av fgrerne (figur 5.28). Tre av
fire passasjer som ikke brukte bilbelte i disse ulykkene omkom. De arlige tallene for ikke brukt bilbelte
blant passasjerer er for lave til a si noe om utvikling over tid. Andelene for passasjerer som ikke brukte
bilbelte varierte fra 17 til 50 prosent pr. ar.
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Figur 5.28: Involverte unge bilfarere og -passasjerer i dadsulykker 2013-2023 utlgst av unge farere fordelt pG om de
brukte bilbelte eller brukte dette feil. Andeler av alle passasjerer der bilbeltebruk var registrert (N=80) og av alle
farere der bilbeltebruk var registrert (N=50).

5.10.2 Hvordan skiller ulykker med flere unge i bilen seg fra andre ulykker?

Medvirkende faktorer

Figur 5.29 sammenligner forekomsten av ulike medvirkende faktorer i dgdsulykker for tre grupper:
e Gruppe 1: Unge utlgsende fgrere med andre unge i bilen (N=56)
e Gruppe 2: Unge utlgsende fgrere uten andre unge i bilen (N=118)
e Gruppe 3: Eldre utlgsende fgrere (25 ar+) (N=557)

Andelene av ulykkene i gruppe 1 var betydelig hgyere enn tilsvarende andeler for gruppe 2 nar det
gjelder felgende medvirkende faktorer:

e Seerlig risikofylt atferd ble registrert i 30 prosent av ulykkene i gruppe 1, med en overrepresentasjon
pa 2,1, som betyr at denne faktoren forekom dobbelt sa ofte som i ungdomsulykker uten unge
passasjerer (14 prosent). Seerlig risikofylt atferd innebaerer at trafikanten har tatt et valgom a
ferdes i trafikken med hgy risiko og sma marginer, herunder «kalkulert risiko» og «hasardigs»
kjgring. Dette innebar ikke alltid uforsvarlig hgy fart.

e Kjoring godt over fartsgrensen forekom i 48 prosent av ulykkene, med en overrepresentasjon pa 1,6
for gruppe 1 sammenlignet med gruppe 2. Dette betyr at de forekom 60 prosent hyppigere der flere
unge var samlet enn i andre ungdomsulykker.

e Kjgring i ruspavirket tilstand ble registrert i 30 prosent av tilfellene, med en overrepresentasjon pa
1,3 for gruppe 1 sammenlignet med gruppe 2, altsa 30 prosent hyppigere enn i ungdomsulykker
uten unge passasjerer.

e Manglende kjgreerfaring i ble vurdert som medvirkende i 27 prosent av ulykkene i gruppe 1, og
reflekterer i stor grad fgrernes lave alder. Som nevnt var de fleste av de utlgsende fgrerne i
flerungdomsulykkene 18 og 19 ar.

e Manglende f@rerdyktighet, som er en fellesfaktor for teknisk kjgretgybehandling, evnen til a vurdere
risiko og ta inn informasjon som er viktig for a kunne kjgre sikkert, medvirket i halvparten av
ulykkene. Ogsa her var flerungdomsulykkene overrepresentert, men i mindre grad enn for ulykker
med faktorer knyttet til hgyrisikoatferd (1,13).
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e Veirelaterte forhold medvirket i 48 prosent av tilfellene, noe som antyder at valg av kjgreomgivelser
ogsa spiller inn. Dette kan tyde pa at de unge fgrerne utfordret vei- og veimiljg i stgrre grad nar de
var flere unge i bilen sammenlignet med fgrere i andre ungdomsulykker, det vil si 30 prosent oftere
(overrepresentasjon pa 1,3). For flere opplysninger om hvilke forhold ved veien som spilte inn, se
kapittel 5.3.
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Figur 5.29: Medvirkende faktorer til dadsulykker med bil 2013-2023 der fgreren var ung og hadde med seg andre
unge i bilen (N=56), sammenlignet med ulykker der fareren var ung og ikke har med unge passasjerer (N=118) og
ulykker der fgreren var eldre 25 ér+ (N=557).

Det ble ikke funnet noen vesentlige forskjeller mellom gruppe 1 og gruppe 2 nar det gjaldt
kigretgyrelaterte faktorer (samlekategori for ulike feil og -mangler ved bilene). En eller flere slike
faktorer forekom i 27 prosent av begge gruppene. Heller ikke manglende bruk av bilbelte skilte
gruppene fra hverandre. | ca. hver fjerde ulykke i begge gruppene ble manglende bruk av bilbelte
vurdert som medvirkende skadeomfanget.

Trafikanter i gruppe/falge ble registrert som medvirkende faktor til ulykken i 30 prosent av gruppe 1.
Faktoren forkom bare i én av de andre ungdomsulykkene og i to av ulykkene med eldre fgrere. Dette
peker mot gruppekjgring og sosialt press blant jevnaldrende som en egen risikofaktor blant unge.

Figuren viser ellers at gruppe 1 var overrepresentert pa alle disse faktorene sammenlignet med gruppe 3
(f@rere 25 ar+), og da ogsa i enda st@rre enn sammenlignet med gruppe 2. Unntaket her var ruskjgring,
der gruppe 2 og 3 hadde samme andel.
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Andre egenskaper ved fgrerne

Fgrerne i flerungdomsulykkene var oftere pavirket av andre rusmidler utover alkohol (14 prosent) enn
fgrerne i de andre ungdomsulykkene (6 prosent), mens alkoholrus alene forekom like hyppig (17
prosent). Fgrerne i flerungdomsulykkene kjgrte langt oftere uten gyldig fererkort enn andre unge fgrere
(8 vs. 18 prosent).

De unge fgrerne med jevnaldrende i bilen hadde ogsa langt oftere fritid som oppgitt mal for reisen (82
prosent) enn de andre unge (66 prosent). De var ogsa noe oftere bosatt i omradet der ulykken skjedde
(55 vs. 51 prosent). 23 prosent hadde hatt fgrerkort i under ett ar, som er omtrent samme andel som de
andre unge fgrerne (25 prosent).

Nar vi sa pa skadeomfang, kom det fram at en god del flere av fgrerne i flerungdomsulykkene (53
prosent) overlevde, mot bare 34 prosent i andre ungdomsulykker.

Bilene

Bilene var ogsa eldre enn i de gvrige ungdomsulykkene. 61 prosent av kjgretgyene var over 15 ar.
Tilsvarende andel for de andre ungdomsulykkene var 55 prosent.

Tidspunkt

Ulykkene med flere unge i bilen skjedde pa ettermiddagene og kvelden i syv av ti ulykker, som er en god
del flere enn for de andre ungdomsulykkene, der det skjedde flest ulykker pa natten (figur 5.30). De
fleste flerungdomsulykkene skjedde pa Igrdager og sgndager og i juli maned.

B Ulykker med flere unge i bilen
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Figur 5.30: Dadsulykker 2013-2023 med unge utlgsende farere i bil fordelt pa ndr pa degnet de skjedde og type
ungdomsulykke. Andel innen ulykker med flere unge i bilen (N=56) og ulykker uten flere unge i bilen (N=118).

81



Hvor i landet?

Flerungdomsulykkene forekom sjeldnere i gst- og s@r-Norge, og oftere i vest og nord. Vestland og
Nordland var fylkene med flest ulykker i denne gruppen. | gvrige ungdomsulykker dominerte Innlandet
og Agder (figur 5.31).
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Figur 5.31: Dgdsulykker 2013-2023 med unge utlgsende farere med flere unge i bilen, fordelt pG landsdel og
sammenlignet med ungdomsulykker uten flere unge i bilen. Andel innen ulykker med flere unge i bilen (N=56) og
ulykker uten flere unge i bilen (N=118)

Ulykkestype og stedsforhold

Utforkjgringsulykker dominerte i begge typene ungdomsulykker, men utgjorde hgyest andel blant
flerungdomsulykkene (45 prosent). Den vanligste uhellskoden var mgting i kurve, som gjaldt nzer 30
prosent for begge typer ungdomsulykker. Den vanligste utforkjgringstypen for flerungdomsulykkene var
utforkjgring pa hgyre side i venstrekurve (14 prosent). For andre ungdomsulykker var utforkjgring pa
venstre side i hgyrekurve vanligst (15 prosent).

Ulykkene med flere unge i bilen skjedde oftere pa strekninger med lavere fartsgrenser enn de andre
ulykkene. 36 prosent av flerungdomsulykkene skjedde med fartsgrense 60 km/t eller lavere, mot 29
prosent i de gvrige ungdomsulykkene. Det var ingen vesentlige forskjeller hva gjaldt trafikkmengde pa
stedene der ungdomsulykkene skjedde.

Flerungdomsulykkene skjedde i mindre grad pa rette veistrekninger (en tredjedel) og i stgrre grad i
normale kurver (halvparten) enn de andre ungdomsulykkene.
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5.10.3 Inntrykk etter gjennomgang av 56 ulykkesrapporter

I noen spgrsmal kan det vaere nyttig a ga dypere inn i ulykkeshendelser utover det statistikken kan gi av
kunnskap. Derfor ble det foretatt nzerlesing av aktuelle UAG-rapporter for alle flerungdomsulykkene,
der blant annet vitneavhgr basert pa dokumenter fra politiet utgjorde en sentral datakilde. | de aller
fleste av denne typen ungdomsulykker var det vitner til hendelsen, som kunne fortelle hva som egentlig
skjedde, bade f@r, under og etter ulykken. Gjennomgangen av UAG-rapporten ga ulykkene et ansikt,
som ikke kan gjengis i sin helhet her grunnet personvernhensyn. Under gjengis noen av de mest sldende
trekkene, som uttrykker en samlet oppfatning etter bade kvalitativ og kvantitativ giennomgang.

Som vist foran, gjorde ruspavirket kjgring seg gjeldende oftere i flerungdomsulykker enn i andre
ungdomsulykker. Der det i disse ulykkene var snakk om kjgring i ruspavirket tilstand var promillen hgy,
det vil si pa 1 eller mer. Dette bekreftes ogsa av en analyse av rusrelaterte dgdsulykker i veitrafikken,
som viste at de fleste fgrerne var betydelig ruspavirket da rusulykkene skjedde (Gjerde mfl. 2020). Mye
tydet pa at dette ogsa gjaldt mange av de rusede passasjerene. | denne forbindelse er det grunn til a
minne om resultatene fra siste ungdataundersgkelse, der kun 4 prosent blant unge elever pa
videregaende skoler var helt eller delvis enig i at det var greit a kjgre nar en har drukket, og kun 3
prosent var helt eller delvis enig i at det var greit a sitte pa nar sjafgren hadde drukket alkohol (Eid
Jacobsen 2025)17,

Den samme tendensen til hgyrisikoatferd sa vi nar det gjaldt kjgring godt over fartsgrensen, som ikke
bare dreide seg om overhyppighet sammenlignet med andre ulykker, men ogsa om fartens niva. De
fleste av fgrerne i bilene der farten ble betegnet som godt over fartsgrensen, holdt en fart pa over 100
km/t. Hver fjerde (13) av flerungdomsulykkene skjedde med hastighet over 120 km/t.

Nesten halvparten av ulykkene var utforkjgringsulykker etter at bilen hadde fatt skrens. En st@rre andel
skjedde ogsa i forbindelse med forbikjgringer. Som vi har sett foran, skjedde overraskende mange av
hgyhastighetsulykkene ogsa pa fylkesveier med lave fartsgrenser. At veirelaterte faktorer kommer opp
som medvirkende i nesten halvparten av flerungdomsulykkene (figur 5.29), blir da ikke overraskende.
Veien pa flere av disse ulykkesstedene var ikke dimensjonert for sa hgye hastigheter, og framstod derfor
som «farlige», selv om de ikke var det i seg selv. UAG-rapportene forteller dessuten om en tendens blant
de unge passasjerene i politiavhgr til 3 benekte hgy fart.

Etter lesing av UAG- rapportene, sitter vi ogsa igjen med et inntrykk av at det i flerungdomsulykkene
ofte var god — eller «hgy» - stemning rett fgr det gikk galt, gjerne med musikk, og at det i de fleste av
ulykkene (70 prosent) ikke var rus inne i bildet. Ulykkene skjedde dessuten like gjerne mens det var
lyst/pa dagtid og pa hverdager, noe som ikke var tilfellet i samme grad for de andre ungdomsulykkene,
der nattulykkene framstod som seerlig preget av ruskjgring. De aller fleste turene hadde, ogsa til forskjell
fra de andre ungdomsulykkene, fritid som reiseformal. | mange av ulykkene dreide det seg om kjgring til
og fra steder der andre unge befant seg, enten det var fest eller ikke.

Ulykkesrapportene gir inntrykk av at de fleste unge som var involvert i disse hendelsene bodde i
naeromradet der ulykken inntraff. De fleste ulykkene bar ogsa preg av a ha skjedd utenfor byer eller
bynaere strgk.

| tilfellene det var flere unge involvert i ulykken skjedde dette stort sett bare med unge inni samme bil,
ikke med flere ungdomsbiler i fglge.

En hgy andel av bilene var eldre med gamle og ofte darlige gamle dekk og darlig karosserisikkerhet.
Kjgretgymerker som gikk igjen var BMW (hyppigst) og Volvo (nest hyppigst).

17 Data fra ungdataundersgkelsene 2021-2024, Velferdsforskningsinstituttet NOVA
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6 Dgdsulykker med unge utlgsende forere pa MC 2011-
2023

6.1 Innledning

Forskningsfeltet unge og trafikkulykker har hatt mest oppmerksomhet rettet mot bilulykker. Dette
skyldes at bilulykkene utgjer et langt st@grre antall drepte og hardt skadde enn MC-ulykkene, som igjen
har gjort det mulig & generalisere pa bakgrunn av ulykkesanalyser. Ser vi derimot pa andel av alle drepte
og hardt skadde, har MC-ulykkene gkt de siste to tiarene, fra atte prosent i 2003 til 31 prosent i 2023.
Dette samtidig med at andelen bilulykker bade for unge og eldre fgrere har sunket tilsvarende (figur
6.1).
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Figur 6.1: Utvikling i andel drepte og hardt skadde unge pd MC og person-/varebil av alle drepte og hardt skadde
unge i perioden 1983-2023. Andeler for lett MC, tung MC, MC totalt og bil av alle drepte og skadde pr. Gr

De to kjgretgygruppene gir ulike premisser for sikker kjgring, som gj@r at tiltakene ogsa ma vaere ulike.
Motorsykler er ofte mindre synlige i trafikken enn biler. De har mindre stabilitet og fgrernes verneutstyr
—iden grad det blir brukt pa en god mate — har ikke like god effekt som bilens beskyttelsesegenskaper i
form av karosseri, deformasjonssoner, bilbelter og kollisjonsputer. Spgrsmalet i var analyse har veert
hvorvidt de unge skiller seg fra eldre MC-fgrere i maten de forholder seg til disse premissene pa, og om
det pa bakgrunn av svar pa dette kan formuleres tiltak for a forhindre at unge pa MC blir skadd eller
drept i framtiden.

A studere og forebygge ungdomsulykker pd MC krever, i likhet med analyser av bilulykker, et spesielt
fokus pa faktorer knyttet til fgrerne. De unge MC-fgrerne settes i det fglgende opp mot hverandre innad
i ungdomsgruppen (16-17 ar, 18-19 ar og 20-24 ar), og mot den «eldre» gruppen fgrere (25 ar +).
Gjennomsnittsalderen for unge fgrere involvert i dgdsulykker pa MC var 19,5 ar, mot 48 ar for den
eldste gruppen.

Faktorer knyttet til motorsyklene og veien og dens omgivelser blir ogsa trukket inn. Dette da de ofte
samspiller med fgrerfaktorene, f.eks ved kombinasjonen krevende kurvatur og hgy fart.
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Motorsyklistenes saerlige hgye risiko for alvorlig skade, og forpliktelser knyttet til nullvisjonen i denne
forbindelse, har ogsa gjort det ngdvendig a rette oppmerksomheten mot de skadeforsterkende
faktorene.

Kapitlet avsluttes med en presentasjon av funn basert pa en kvalitativ analyse av ulykkene pa lett MC,
som skal kunne leses uavhengig av resten av kapitlet.

Forbehold ved dataene

For a forsta hvorfor ungdomsulykkene med MC skjer, ma man ha data som beskriver dette. UAG-
materialet tilbyr slike opplysninger i form av medvirkende faktorer til ulykkene, men har en svakhet ved
at det ofte omfatter fa ulykker. Dette kommer til uttrykk ved nedbryting pa avgrensede ulykkesutvalg.
MC-ulykker er den nest stgrste ulykkesgruppen blant unge etter bilulykker, men ligger i antall langt
under bilulykkene. Derfor er det meste av analysen presentert samlet for lett og tung MC. Det lave
antallet, og sammensetningen av ulykker som fglge av sammenslaingen av de to MC-klassene, har
begrenset tolkningsrommet og grunnlaget for 3 komme med generaliserbare konklusjoner og i stgrre
grad gitt funnene et hypotesepreg og kapitlet en mer dokumenterende form. For 8 kompensere for
dette, er det gjiennomfgrt en kvalitativ analyse av dgdsulykkene pa lett MC.

6.2 Type ulykker

Neer halvparten (14) av MC-ulykkene som ble utlgst av unge f@rere var utforkjgringer og en tredjedel (ti)
var mgteulykker. | tillegg kommer én kryssulykke, én fotgjengerulykke og fire andre ulykker, som til
sammen utgjorde en femtedel av ulykkene.

70 prosent av utforkjgringsulykkene var med tung MC, mens 60 prosent av mgteulykker var med lett
MC. For mer utdypende analyse av ulykker pa lett MC, se kapittel 6.8.
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Figur 6.2: D@gdsulykker 2013-2023 blant utlgsende MC-fgrere 16-17 Gr, 18-19 Gr og 20-24 dr fordelt pa ulykkestyper.
Andel av alle ulykker innen hver aldersgruppe, med farere 25 Gr+ som referansegruppe.

Figur 6.2 viser hvilke aldersgrupper blant de unge som dominerte blant de ulike ulykkestypene. Godt
over halvparten (55 prosent) av 16- og 17 aringer var involvert i mgteulykker, som utelukkende gjaldt
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ulykker med lett MC, mens over en tredjedel i samme aldersgruppe var involvert i utforkjgringer. To
tredjedeler av MC-ulykkene med 18-19-aringer var utforkjgringsulykker, mens mgteulykker bare

utgjorde 17 prosent av ulykkene i denne aldersgruppen. Nar det gjelder 20-24 aringer, var disse, i likhet

med 18-19-3ringer, ogsa oftest involvert i utforkjgringer, men ikke i like stor grad.

Ser man pa underkategorier (ulykkeskoder) av ulykkestypene, finner man at ulykkeskoden enslig

kigretay kjgrte utfor pa hgyre side i venstrekurve forekom hyppigst bade blant unge fgrere og MC-fgrere
over 24 ar (figur 6.3 og 6.4). Dette selv om den utgjorde en del flere av ulykkene med unge fgrere enn av

ulykkene med eldre fgrere, hhv. 23 og 31 prosent. | tillegg pekte ulykkeskoden enslig kjgretay kjgrte
utfor pa venstre side i hgyrekurve seg ut, og da i nesten like stor grad som ulykkene pa hgyre side i
venstrekurver, som stod for en femtedel av ulykkene. Her skilte ikke ungdomsulykkene seg ut
sammenlignet med de eldre MC-fgrere.

W Fgrere 16-24 ar (N=30)

UNGE OVERREPRESENTERT:
OFgrere 25 ar+ (N=141)

Ulykke med dyr innblandet (1) 52%3%
Mgting i kurve () G 0%
Enslig kj.tgy veltet i kjgrebanen (3) T% 10%
Mgting pa rett vegstrekn. (4) S%F 13%

Uhellskoder

UNGE UNDERREPRESENTERT:
Enslig kj.tgy kjgrte utfor pa v. side pa rett vegstrekn. (1) EEA 5%

Enslig kj.t@y kjgrte utfor pa v. side i hgyrekurve (6) _—%W;l%
Enslig kj.tgy kjgrte utfor pa h. side i venstrekurve (7) _23%—| 319%

0% 10% 20% 30% 40%

Prosent

Figur 6.3: Dgdsulykker 2013-2023 pd MC med unge utlgsende fgrere 16-24 dr fordelt pa detaljert ulykkeskode.
Sammenligning av andeler ulykker innen gruppen 16-24 ar vs. andeler innen gruppen 25 ar.

De unge MC-fgrerne hadde et annet ulykkesmgnster enn andre MC-fgrere nar vi undersgkte
ulykkeskodene mgting i kurve og mating pa rett veistrekning, med langt hgyere andeler. Som vist i
kapittel 6.9, gjaldt dette en stor andel av ungdomsulykkene pa lett MC.
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Figur 6.4: lllustrasjon av de hyppigste ulykkeskodene i MC-ulykker med unge farere
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6.3 Alle involverte i MC-ulykkene

Det var oftere involvert en motpart og passasjerer i ulykkene med unge utlgsende MC-fgrere enn i
ulykker med eldre utlgsende MC-fgrere.

| 43 prosent (13) av ulykkene med ung MC-fgrer var det involvert flere kjgretgy i hendelsene, mot 30
prosent i ulykkene med eldre MC-fgrere. Dette sammenfaller med den relativt hgye andelen
moteulykker blant de unge (33 prosent) sammenlignet med de eldre (15 prosent). Naer halvparten (47
prosent) av MC-ulykkene med unge fgrere var singelulykker med bare fgrer involvert, mens dette gjaldt
for neer to tredjedeler (64 prosent) av MC-ulykkene med eldre fgrere.

| fem (17 prosent) av ungdomsulykkene var det med en passasjer pa MC’en, hvorav alle var unge og tre
ble drept. Dette gjaldt en langt lavere andel (6 prosent) av MC-ulykkene med eldre fgrere.

Til sammenligning var andelen ungdomsulykker med unge passasjerer i bil nesten dobbelt sa hgy som i
ungdomsulykkene med MC. Dette er naturlig, da biler bade har bedre passasjerkomfort og flere
sitteplasser enn motorsykler.

6.4 Maedvirkende ulykkes- og skadefaktorer

6.4.1 Ulykkesfaktorer

Figur 6.5 viser medvirkende risikofaktorer som antas a ha gkt sannsynligheten for ulykkene blant de
unge, sammenlignet med tilsvarende andeler for eldre MC-fgrere. Totalt ble det registrert 124
risikofaktorer i de 30 MC-ulykkene fordelt pa fgrerrelaterte, veirelaterte og kjgretgyrelatert faktorer. For
sammenligning mellom unge pa lett og tung MC - se tabell 6.1.
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Figur 6.5: De 15 hyppigste risikofaktorene som meadvirket til dgdsulykker med unge MC-fgrere 2013-2023

sammenlignet med tilsvarende risikofaktorer for eldre MC-fgrere 25 dr+. Andeler innen ulykker for hhv. utlgsende
MC-fgrere 16-24 ér (N=30) vs. utlgsende MC-fgrere 25 ér+ (N=141).
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Hay fart etter forholdene var den enkeltfaktoren som forekom oftest, det vil si i hver tredje MC-ulykke
med unge, mot bare 15 prosent av MC-ulykkene med eldre fgrere. De yngste fgrerne (pa lett MC) stod
for en stor andel i denne forbindelse. Legger vi til over fartsgrensen og godt over fartsgrensen, kommer
vi opp i 22 ungdomsulykker der fart medvirket (figur 6.5). «Fartsulykkene» utgjorde altsa nesten tre
fierdedeler (73 prosent) av alle ulykkene med unge MC-fgrere, og virket i flere av ulykkene sammen med
faktoren horisontal linjef@ring, som forekom nest hyppigst (23 prosent). Figur 6.6 viser at
fartsgrensebrudd var medvirkende i 40 prosent av alle MC-ulykkene med unge, som ikke skilte seg like
mye fra de eldre MC-fgrerne som faktoren hgy fart etter forholdene.

W 16-24 ar 025 ar+

80%

70% )

60% 73%

50%
9]
5 40% 45%
s 30% 40%
o
T 20% s

10%

0%
Alle fartsfaktorer (22) Fartsgrensebrudd (12)
Medvirkende faktorer

Figur 6.6: Medvirkende fartsfaktorer i dgdsulykker med unge MC-fgrere 2013-2023 sammenlignet med
meavirkende fartsfaktorer for eldre MIC-fgrere 25 dr+. Andeler innen ulykker for hhv. utlgsende MC-fgrere 16-24 dér
(N=30) vs. utlgsende MC-fgrere 25 dr+ (N=141).

Fartsgrensebruddene skjedde nesten like ofte i omrader med fartsgrenser 60 km/t og lavere som i
omrader med fartsgrense 80 km/t og hgyere (kap. 6.7). Hgy fart og kurver opptradte oftere sammen for
de unge enn for de eldre MC-fgrerne.

Av de ni ulykkene som skjedde i kurver der veifaktoren horisontal linjefgring ble registrert som
medvirkende faktor, ble faktoren hgy fart etter forholdene vurdert som medvirkende i tillegg i syv av
disse. Dette henger sannsynligvis sammen med de unge fgrernes manglende risikoforstaelse der veiens
kurvatur kan ha blitt tolket uheldig eller feil slik at de ikke rakk a innrette kjgringen i tide. Hyppigheten
av ulykker med den hgyeste farten, det vil si godt over fartsgrensen, var lik som for andre MC-fgrere.
Ulykkene der fart godt over fartsgrensen forekom gjaldt altsa kun de unge fgrerne pa tung MC.

De unge MC-fgrerne, det vil si unge pa tung MC, kjgrte litt oftere i ruspdvirket tilstand (20 prosent) enn
de eldre MC-fgrerne (18 prosent), men sjeldnere enn unge bilfgrere (25 prosent).

MC-ulykker blant unge skyldtes ogsa i stor grad hgyrisikoatferd. Summerer vi antall ulykker der én
hgyrisikofaktor18, eller en kombinasjon av hgyrisikofaktorer, har medvirket til at ulykken inntraff,
kommer vi opp i nesten halvparten (47 prosent) av alle MC-ulykkene med unge. | fem av disse var to
eller tre hgyrisikofaktorer til stede samtidig. Som vi skal se i kapittel 6.8 der lett-MC ulykkene analyseres
spesielt, gjaldt dette nesten utelukkende de unge pa tung MC.

Faktoren seerlig risikofylt atferd var ogsa overrepresentert blant de unge MC-fgrerne, og forekom fjerde
hyppigst med syv ulykker. Av eksempler pa saerlig risikofylt atferd for denne trafikantgruppen, som ikke

18 Gjelder her risikofaktorene ruspavirkning, kjgring godt over fartsgrensen og seerlig risikofylt atferd
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inkluderer sveert hgy fart og ruspavirket kjgring, kan nevnes kjgring pa bakhjulet og annen
«stuntkjgring». Underspkelsen det refereres til i kapittel 5.5 fra politiet1?, viser at én av fem unge MC-
f@rere som av politiet i perioden 2022-2024 ble vurdert til & ha skyld i ulykkene ogsa var registrert
anmeldt for andre lovbrudd knyttet bade til trafikk og andre forhold.

Faktoren trafikanter fglge medvirket til hendelsen i en st@grre andel (23 prosent) av ulykkene med unge
MC-fgrere enn i ulykkene med unge bilfgrere (10 prosent) og ulykkene med eldre MC-fgrere (15
prosent). Vi snakker her om trafikkfarlig atferd under kjgring som skyldes distraksjon fra andre
trafikanter, som gjaldt i 23 prosent av ulykkene med unge MC-fgrere.

Tre av fire faktorer knyttet til farerdyktighet20 var overrepresentert blant de unge vs. de eldre MC-
fererne, det vil si kjgreerfaring (13 vs. 20 prosent), trafikal kompetanse (11 vs. 20 prosent) og plassering
i kjigrebanen (13 vs. 20 prosent). De unge MC-fgrernes relativt hgye score pa mangelfull fgrerdyktighet,
spesielt de yngste pa lett MC, sammenfalt med tilsvarende overrepresentasjon pa uforsvarlig hgy fart i
forhold til sikt, fgre, sted og trafikkforhold.

En tredjedel av MC-ulykkene med unge fgrere var registrert med en eller flere kjgretgyrelaterte
faktorer, mot under en fjerdedel (23 prosent) av ulykkene med andre MC-fgrere. Tilsvarende andel for
unge bilfgrere var over en fjerdedel (27 prosent). Ombygd kjgretgy var den hyppigste enkeltfaktoren
blant de unge MC-fgrerne og gjaldt i tre (10 prosent) av ulykkene, altsa et lavt tall & bygge videre pa i
analysen. Ombygd kjgretgy var ogsa overrepresentert sammenlignet med de eldre fgrerne, det vil si
forekom over fire ganger hyppigere. Slik ombygging dreide seg ofte om gkning av kjgretgyets
motorkraft, slik at for eksempel motorsykler som i utgangspunktet var lette, framstod som tunge. |
tillegg kommer seks ulykker som var registrert med det UAG kalte organisatoriske kigretgyfaktorer. Med
dette menes at ulykkesarsakene er knyttet opp mot svikt pa mer overordnet niva, for eksempel
svakheter i forskrifter og kontrollrutiner for @ unnga misbruk og mislighold. UAG har blant annet papekt
at regelverket ma bli strengere pa hvilke ombygginger som skal tillates, samt at periodisk
kjgretgykontroll («kEU-kontroll»), som det ikke er krav til for denne kjgretgytypen i Norge i dag, bgr
vurderes innfgrt.

6.4.2 Skadefaktorer

Nullvisjonen har som mal a eliminere alle dgdsfall og alvorlige skader. Dette innebzerer sarlige
utfordringer nar det gjelder & beskytte de sarbare motorsyklistene. A kjgre MC er forbundet med langt
stgrre skaderisiko enn bil, hvor man sitter inne i stadig mer kollisjonssikre biler omgitt av stadig bedre
sikkerhetsutstyr. For a redusere skadegraden for motorsyklister involvert i trafikkulykker, fokuserer
nullvisjonen bade pa sikkerhetsutforming av veien og sikkerhetsutstyr knyttet til fgreren (bruk av hjelm
og verneklzer) og kjgretgy (airbag pa MC).

Figur 6.7 viser hvilke medvirkende skadefaktorer som forekom hyppigst og hvilke av disse som var
overrepresentert ssmmenlignet med eldre MC-fgrerne. Totalt ble det registrert 58 skadefaktorer i de 30
ulykkene fordelt pa fgrerrelaterte, veirelaterte og kjgretgyrelatert faktorer. For sammenligning mellom
unge pa lett og tung MC - se tabell 6.2.

19 Opplysninger fra utrykningspolitiets analyse av dgdsulykker og politiets straffesaksregister
20 Fgrerdyktighet benyttes som samlebetegnelse for fgrernes tekniske, sosiale og perseptuelle ferdigheter under
kjgring.
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Figur 6.7: De dGtte hyppigste skadefaktorene i dgdsulykker med unge MC-farere 2013-2023 sammenlignet med
tilsvarende skadefaktorer for eldre MC-fgrere 25 dr+. Andeler innen ulykker for hhv. utlgsende MC-farere 16-24 Gr
(N=30) vs. utlgsende MC-fgrere 25 dr + (N=141).

Alle de omkomne, bortsett fra én, brukte hjelm, som betyr at hjelm ikke var tilstrekkelig for @ unnga
dg@delig skade. Den hgyre hjelmbruken gjaldt ogsa eldre MC-fgrere. Hjelmen ble brukt feil i fire tilfeller
blant de unge fgrerne, mot i bare ett tilfelle av de andre MC-fgrere. Det vises her for gvrig til nylig
publisert temaanalyse om bruk av hjelm og bilbelte (Hgye m.fl. 2025). Ikke overraskende var hgy fart i
kollisjons@yeblikket?! den hyppigste arsaken til at ulykkene fikk dgdelig utfall. Dette gjaldt over seks av ti
ulykker med unge fgrere (63 prosent), mot 54 prosent blant MC-ulykkene med eldre fgrere. De unge var
overrepresentert sasmmenlignet med de eldre fgrerne, men ikke mye. Dette skyldes at det skal mye til
for a ikke vise til denne faktoren nar skadeomfang skal forklares. Kropp mot objekt er en slik faktor, som
kan forekomme alene uten at ngdvendigvis farten anses som medvirkende i tillegg. Denne faktoren
medvirket i ti prosent av ulykkene, og gjaldt der det var et spesielt uheldig treff mellom trafikantens
kropp og objekt, f.eks en stein. Ulykker med eldre MC-fgrere med denne faktoren forekom hyppigere
enn ulykker med unge fgrere.

Awvik, feil og mangler ved siderekkverk var medvirkende til skadeomfanget i nesten hver fijerde (23
prosent) av MC-ulykkene med unge, og var den nest hyppigste skadefaktoren. Ulykkene var
overrepresentert ved at de forekom 80 prosent hyppigere i MC-ulykker blant unge enn blant eldre.

Faktoren MC mot tungt kjgretgy kom pa tredje plass, og gjaldt i 17 prosent av ungdomsulykkene. Dette
var skadefaktoren med st@rst overrepresentasjon sammenlignet med ulykker med eldre fgrere. Som
nevnt foran, kan dette henge sammen med mgnsteret for type ulykke de to aldersgruppene var
involvert (figur 6.3). Som nevnt tidligere, forekom mgting i kurve dobbelt sa ofte blant de unge som
blant de eldre, der ulykkene med lett MC dominerte. Dette kan ogsa knyttes til at fgrerne pa lett MC sin
betydelige overrepresentasjon pa faktoren hgy fart etter forholdene, som trolig henger sammen med en
tilsvarende overrepresentasjon pa manglende kjgreerfaring (figur 6.5). At det var tunge kjgretgy de
motte, skyldes mest trolig tilfeldigheter, akkurat som de eldre MC-fgreren var overrepresentert pa
faktoren MC mot person- og varebil. Det ma i denne forbindelse igjen minnes om at de lave tallene for
MC-ulykker med unge fgrere gir et darligere grunnlag for generaliseringer — og dermed sammenligninger
- enn tallene for eldre MC-fgrere.

21 Hoy fart i kollisjonsgyeblikket og fart godt over fartsgrensen i kollisjonsgyeblikket slatt sammen.
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Veiens sideterrengutforming var ogsa medvirkende i faktor i 17 prosent av ulykkene. Kravene til
sideterrengutforming pa de aktuelle ulykkesstedene ble i flere tilfeller vurdert som for svake eller
mangelfulle i henhold til nullvisjonen, som jo ogsa skal gjelde for motorsykler og ikke bare biler. | en av
ulykkene var sikkerhetsavstand og gr@ftevinkler innenfor krav, samtidig som det ble diskutert hvorvidt
kravene var god nok med tanke pa motorsyklers mulighet til 3 hente seg inn igjen etter a ha havnet utfor
veien. Her omkom fgreren som fglge av treff mot jordvolden. Ungdomsulykkene var overrepresentert
0gsa pa denne faktoren, nzermere bestemt med en overhyppighet pa 60 prosent.

Faktorene verneutstyr ikke brukt og verneklzer ikke brukt var sa godt som fraveerende blant
skadefaktorene bade blant de unge og de eldre MC-fgrerne, og forekom i kun én ulykke for hver faktor
blant de unge.

Alle de omkomne unge i ulykkene brukte hjelm, mens faktoren hjelm brukt feil forekom i fire (13
prosent) av ulykkene. Om maten hjelmen ble brukt feil p3a, se kap. 6.8.5 om lett MC.

6.5 Andre forhold knyttet til MC-fgrerne

Alder og kjgnn

Det spesielle ved a veere ung f@rer utgjgr analysens hovedproblemstilling. Dette ngdvendiggj@r ekstra
oppmerksomhet rettet mot aldersvariabelen. Under er derfor de unge MC-fgrerne mellom 16 og 24 ar
sammenlignet med «resten» av involverte i MC-ulykker i alle aldre, og krysset med kjgnn.
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Figur 6.8: D@dsulykker utlgst av MC-fgrere 2013-2023 i alle aldersgrupper fordelt pa utlgsende MC-fgrers alder og
kignn. Andel kvinner og menn av alle fgrere pr. aldersgruppe (antall oppgitt i parentes).

Med forbehold om lave tall, kan vi konkludere med at kvinneandelen var gjennomgaende lav for alle
MC-fgrere, og lavere enn kvinneandelen blant unge bilfgrere. At det ikke var noen kvinner blant 18-19-
og 20-24-aringen star ikke i kontrast til de andre aldersgruppene, bortsett fra MC-fgrerne i 40-arene, der
kvinner utgjorde en femtedel. Til ssammenligning var kvinneandelen for 16-17 aringene pa lett MC
nesten like hgy (18 prosent). Figur 6.8 kan videre oppsummeres med fglgende hovedtrekk:
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e 93 prosent av alle de unge utlgsende MC-fgrerne var menn

e Andelen unge mannlige MC-fgrere var hgyere (93 prosent) enn tilsvarende andel for eldre MC-
fgrere (89 prosent).

e Andelen unge menn pa MC var ogsa hgyere enn andelen unge mannlige bilfgrere (87 prosent).

e Av alle MC-ulykkene utgjorde ulykker med fgrere i 40- og 50-arene nesten halvparten.

e Det var flere unge utlgsende MC-fgrere under 20 ar (57 prosent) enn over 20 ar. Det motsatte var
tilfelle for de unge bilfgrerne, der fgrere over 20 ar talte flest.

e 17-aringer dominerte i ungdomsgruppen, og stod for hvem femte av de unge utlgsende MC-fgrerne.
De eneste kvinnelige fgrerne befant seg i denne aldersgruppen. Blant de unge bilfgrerne dominerte
18-aringer.

Skadegrad

F@rere og passasjerer er langt bedre beskyttet inni en bil enn pa en MC nar ulykken f@rst er ute. Dette

bekrefter ikke overraskende vare tall:

e Blant de unge MC-fgrerne var det bare en av de utlgsende fgrerne som overlevde. Vedkommende
fikk skadegraden hardt skadd.

e Til sammenligning overlevde 38 prosent av de utlgsende unge bilfgrerne

e Avde fem involverte passasjerene i ungdomsulykkene, omkom tre.

e Nar man utlgser en MC-ulykke, uavhengig om man er ung eller tilhgrer mer erfarne aldersgrupper,
omkommer man i de aller fleste tilfellene. Vare tall forteller at dette gjaldt 96 prosent for begge
aldersgrupper.

Bruk og feil bruk av hjelm

Ulykkesanalysegruppen vurderer fortlgpende alle MC-ulykker etter om fgreren kunne ha overlevd ved
bruk av hjelm eller riktig bruk. Pa bakgrunn av denne vurderingen publiseres det fortlgpende tall pa
arsaksniva for hjelmbruk for drepte i trafikkulykker. | tillegg registreres hjelmbruk ogsa pa tilstandsniva.
Variablene ikke brukt hjelm eller brukt hjelm feil er, i likhet med opplysninger om fgrertilstand foran,
ikke a regne som arsaksvariabler. En gjennomgang av denne opplysningen gir fglgende resultater for de
unge MC-fgrernes hjelmbruk:

e Alle de omkomne unge MC-fgrerne brukte hjelm bortsett fra én.

e Alle fgrerne som brukte hjelm omkom, som betyr at hjelmen ikke hadde en livreddende effekt i
disse tilfellene.

e Bruksprosenten var omtrent lik for begge aldersgruppene, 95 prosent for den yngste og 97 prosent
for den eldste fgrergruppen

e Fire av de unge MC-fgrerne brukte hjelmen feil, som gir en andel som ligger noe hgyere (13 prosent)
enn tilsvarende andel for den eldste gruppen (9 prosent)

e Tilstands- og arsakstallene for hjelmbruk var like for ungdomsgruppen.

Eierskap til MC

To av tre unge MC-fgrere eide kjgretpyet de kollidert med. Denne andelen var lavere enn for de eldre
MC-fgrerne (85 prosent), men hgyere enn for de unge bilfgrerne (57 prosent).

To av de unges motorsykler var stjalet. Ingen av de eldre fgrerne forulykket pa stjalne motorsykler. Med
forbehold om a trekke konklusjoner pa et for spinkelt tallgrunnlag, utgjgr dette en hgyere andel (7
prosent) enn det som har framkommet i andre temaanalysene av MC-ulykker utfgrt av T@| etter 2005.
Hgy andel av stjalne motorsykler ble dessuten trukket fram som et hovedfunn i en temaanalyse av MC-
ulykker utfgrt av Statens vegvesen Vestfold pa oppdrag fra Vegdirektoratet for 25 ar siden.
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Fgrerrett og tid med farerkort for MIC

I 30 prosent av MC-ulykkene med unge hadde ikke fgrer gyldig fgererrett. Denne andelen var dobbelt sa
hgy som for eldre MC-fgrere, og tre ganger sa hgy som blant de unge bilfgrerne (11 prosent).

Tilgjengelige tall viser at nzer atte av ti unge MC-fgrere hadde hatt fgrerkort for lett eller tung MCi 1 ar
eller kortere (opplysningen manglet for halvparten av fgrerne). En giennomgang av alle UAG-rapportene
for ulykkene pa lett MC viste at et stort flertall hadde hatt fgrerkort i under ett ar ( se kapittel 6.8.5).

Reiseformal

80 prosent av de unge MC-fgrerne hadde reiseformal fritid, som var en del lavere enn tilsvarende andel
for eldre MC-fgrere (92 prosent). De unge bilfgrerne hadde enda lavere andel fritid (72 prosent). 16
prosent hadde reiseformal til/fra arbeid eller skole, mot bare 4 prosent av de eldre MC-fgrerne. Andelen
for de unge MC-fgrerne var lik som for de unge bilfgrerne.

Kjent i omradet

De unge MC-fgrere havnet oftere i dgdsulykker i nerheten av der de bor enn eldre MC-fgrere. Over
halvparten (54 prosent) var bosatt i naeromradet der ulykken skjedde, mot 43 prosent av de eldre MC-
fgrerne. Tilsvarende andel for unge bilfgrere I3 omtrent pa samme niva som unge MC-fgrere. Dette
henger trolig sammen med at eldre MC-fgrere ofte reiser pa lengre turer enn de unge.

6.6 Tidspunkt for ulykkene

Ulykkesar

Antall
w

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Figur 6.9 Utviklingen i dadsulykker med ung utlgsende farer pd MC i perioden 2013-2023 (N=30).

Som nevnt i kapittel 4, har antall hardt skadde og drepte unge pa MC blitt redusert over tid, en nedgang
som har flatet ut de senere arene for tung MC, men ikke for lett MC (se figur 4.10 s. 40). Tallene i figur
6.9 viser summen av dgdsulykker med lett og tung MC siste 11 ar, og gjenspeiler tallene for drepte.
Antallet dgdsulykker er lavt sammenlignet med bilulykkene, og varierer mellom to og fire pr. ar.
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Ukedag

MC-ulykker med unge fordelte seg jevnt pa de fleste av ukas dager med totalt 73 prosent
«hverdagsulykker». Dette til forskjell fra ulykker mandag — fredag med unge bilfgrere, som utgjorde 58
prosent av alle ungdomsulykkene med bil. Tilsvarende andel for ulykker med eldre MC-fgrere var 73
prosent. Dette kan blant annet forklares med at nesten alle ungdomsulykkene pa lett MC (over 90
prosent) skjedde pa hverdager.

Mdadned

De fleste av dgdsulykkene pa MC med unge fgrere skjedde i juli, det vil si en av fem. Dette gjaldt ogsa
for dgdsulykkene der MC-fgreren var 25 ar og eldre.

Nesten en fjerdedel av ulykkene med unge skjedde pa varen, som er samme andeler som for ulykkene
med eldre MC-fgrere (figur 6.10). Ulykkene med de unge skilte seg derimot ut ved a utgj@re en lavere
andel av ulykkene som skjedde i sommermanedene juni — august enn de eldre (47 vs. 60 prosent), og en
hgyrere andel enn de eldre pa hgsten (23 vs. 17 prosent).

70%
60% B Unge MC-fgrer (N=30)
60%
OEldre MC-fgrere (N=141)
50% 47%
40%
30%
23%  23% 23%
20% 17%
10% 7%
[
Var Sommer Hgst Vinter

Figur 6.10: Dgdsulykker pd MC med unge utlgsende fgrere 2013-2023 fordelt pa drstid for da ulykkene skjedde,
sammenlignet med eldre utlgsende MC-fgrere 25 ar+. Tallene er vist som andeler innen hver av farergruppene.

Tid pa d@gnet

En relativt stor andel av MC-ulykkene med unge fgrere skjedde sent pa kvelden eller pa natten, det vil si
i nesten tre av ti ulykker (27 prosent). Dette gjaldt i hovedsak ungdomsulykkene med tung MC. Denne
andelen var langt lavere for eldre MC-fgrere (6 prosent). Som vist i kap. 5.8 utgjorde de «sene»
ungdomsulykkene med bil en enda hgyere andel (39 prosent), der riktignok ulykker med flere unge i
bilen var untatt.

Tallene understgttes av data om lysforhold pa ulykkestidspunktet: For de unge MC-fgrerne skjedde en
av tre ulykker i mgrket eller i tussmgrke. Andel ulykker i mgrket eller rett fgr det ble mgrkt for de eldre
MC-fgrerne var bare 15 prosent. Denne andelen var imidlertid enda stgrre for bilulykkene, da over
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halvparten av ungdomsulykkene med bil skjedde i mgrket (figur 5.21). En naturlig arsak til at MC-
ulykkene sjeldnere skjedde i mgrket enn bilulykkene var nok at de aller fleste inntraff i sommerhalvaret
med lengre dager, mens et flertall av bilulykkene skjedde i vinter- og hgst-/varmanedene med kortere
dager.

Ukedag kombinert med tid pa dggnet

Mgnsteret vi tidligere har pekt pa for ulykker med unge bilfgrere om hgy forekomst av ulykker pa sen
kveld/natt i helgene, er ikke likt for de unge MC-fgrerne. Dette sammenfaller med at ulykkene sprer seg
mer utover ukedagene og dggnet enn i ungdomsulykkene med bil.

6.7 Lokalitet og veiforhold

Fylke og region

Figur 6.11 viser at av alle dgdsulykkene pa MC med unge fgrere skjedde hver femte (20 prosent) i
Akershus, der seks unge fgrere var involvert som utlgsende part. Rogaland fulgte som fylket med det
nest hgyeste antallet. Disse fylkene hadde langt lavere andeler for eldre MC-fgrere. | Nordland, Troms
og Oslo skjedde det ingen dgdsulykker med unge utlgsende fgrere i perioden.
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Vest land (4

Mgre og Romsdal (3
Trgndelag (2

B Unge fgrere 16-24 ar

Telemark (2 R
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Figur 6.11: Relativ hyppighet for dadsulykker 2013-2023 pG MC der unge utlgsende fgrere 16-24 agr sammenlignes
med andre fgrere, fordelt pa fylke. Oppgitt som hhv. andeler av alle MC-ulykker med unge f@rere vs. andeler for
alle MC-ulykker med andre fgrere.

Kurver og stigning/fall pé veien

Nar det gjelder ulykker som skjedde i mer krevende veiterreng, sa vi at mer enn én av tre (37 prosent)
av de unge f@grerne kjgrte ut eller kolliderte i forbindelse med stigning og fall pd veien, som er en litt
hgyere andel enn blant andre MC-fgrere (32 prosent). De unge kolliderte ogsa oftere eller kjgrte oftere
utfor veien i krappe kurver (33), mot 29 prosent av MC-ulykkene med eldre. Av ungdomsulykkene som
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skjedde pa veier med stigning og fall, 1a ulykkespunktene som oftest ogsa i kurver, hvorav de fleste var
normale kurver.

Beliggenhet, fartsgrenser og trafikkmengde

Et flertall av MC-ulykkene med unge fgrere skjedde pa veier med fartsgrense 80 km/t (57 prosent), pa
fylkesveier (73 prosent) og pa veier med ADT lavere enn 3000 (68 prosent). Ulykkene blant eldre MC-
forere skjedde i stgrre grad i 80-soner (64 prosent), i like stor grad pa veier med ADT under 3000, og i
langt mindre grad pa fylkesvei (55 prosent).

Mer enn atte av ti ungdomsulykker skjedde i det UAG definerer som spredt bebyggelse, der fartsgrensen
som regel er 80 km/t, men ikke alltid. Detter omtrent samme niva som for ungdomsulykkene pa bil.

Til dette bildet hgrer ogsa at mange av ungdomsulykkene inntraff i omrader med fartsgrense 60 km/t og
lavere, det vil si over en tredjedel av hendelsene (36 prosent). Tilsvarende andel av ulykkene med eldre
MC-fgrere var en femtedel (21 prosent).

Unge MC-fgrere forulykket oftere pa veistrekninger, og sjeldnere i kryss, tunneler ol enn eldre MC-
ferere. Mens naer 20 prosent av ulykkene med eldre MC-fgrere skjedde pa andre steder enn
veistrekninger, gjorde bare 10 prosent av ungdomsulykkene det.

Veioppmerking og siderekkverk

Antall kjigrefelt og andel med kant- og midtoppmerking sier noe om veiens gvrige egenskaper, som
trafikkmengde, kapasitet og standard, som kan sla begge veier med tanke pa sikkerhet for
motorsyklister. De fleste av veiene (rundt syv av ti) der de unge kolliderte hadde to kjgrefelt og
midtoppmerking, mens under halvparten (fire av ti) hadde siderekkverk og kantoppmerking. Det var
ingen store forskjeller mellom ulykker med eldre og yngre MC-fgrere pa disse variablene, bortsett fra en
lavere andel med kantoppmerking for ulykkene med unge, som trolig henger sammen med den relativt
lavere andelen ulykker pa riks- og europavei.

Dekkekvalitet

Kvaliteten pa veidekket har en betydelig innvirkning pa risikoen for MC-ulykker. Derfor var det positivt at
darlig veidekke kun ble vurdert til 8 ha medvirket i én av ulykkene med unge. Rundt 80 prosent av
ungdomsulykkene skjedde pa godt veidekke, med en noe hgyere andel for ulykkene med de eldste
fererne. | fem (18 prosent) av ungdomsulykkene hadde veidekket spor, krakelering eller setning uten at
dette ngdvendigvis ble vurdert som arsak til ulykkene. Andelen av ulykker med eldre MC-fgrere som
skjedde pa steder med redusert dekkekvalitet av denne typen var 15 prosent.

6.8 Dgdsulykker med lett MC

| perioden 2013-2023 skjedde det 11 dgdsulykker utlgst av en ung fgrer pa lett MC i Norge. i tillegg
kommer én dgdsulykke der en ung fgrer omkom uten a ha utlgst ulykken. Samtlige av fgrerne var 16
eller 17 ar. Disse ulykkene utgjorde 37 prosent av alle MC-ulykkene med dgdelig utfall utlgst av unge.
Nar det gjaldt tilsvarende dgdsulykker blant eldre fgrere 25 ar+ utgjorde lett MC-ulykkene syv prosent.

Etter mange ar med nedgang i antall drepte og hardt skadde unge pa MC, stoppet den positive
utviklingen for ungdomsulykkene pa de lette motorsyklene opp pa midten av 1990-tallet, mens
nedgangen fortsatte for drepte og hardt skadde unge pa tung MC (figur 4.10). Fra 1994 til 2023 tidoblet
tallet pa drepte og hardt skadde pa lett MC seg, det vil si fra tre til 29.
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Som vi skal se, skilte ungdomsulykkene pa lett MC seg relativt mye bade fra ungdomsulykker pa tung
MC. Gjennomsnittsalderen for de unge utlgsende fgrerne pa lett MC var 16,5 ar, mens den for de unge
pa tung MC var 21,2 ar. | det fglgende ser vi neermer pa hva som kjennetegnet lett MC-ulykkene og
sammenligner disse med tilsvarende ulykker med unge fgrere pa tung MC. Der det er hensiktsmessig,
sammenlignes ogsa lett MC-ulykkene med MC-ulykker blant eldre fgrere 25 ar og eldre, der
gjennomsnittsalderen var 48 ar.

Selv om tallene for unge pa lett MC gjelder alle slike dgdsulykker i gitt periode, er de lave. Dette gir
begrensninger for bruk av resultatene som grunnlag for tiltaksvurdering, som seerlig viser seg nar
variablene brytes ned pa undergrupper. En representant fra landsdekkende ulykkesanalysegruppe
(UAG) har derfor foretatt en separat kvalitativ giennomgang av ulykkene med naermere lesing av de
aktuelle ulykkesrapportene. Resultatene fra denne gjennomgangen er presentert til slutt i dette kapitlet.

6.8.1 Hvor og ndr skjedde ulykkene?

De fleste av de 11 ulykkene pa lett MC utlgst av unge fgrere skjedde pa @stlandet. Akershus stod for
nesten halvparten (fem) av disse. Et flertall inntraff pa fylkesveier med fartsgrense 80 km/t.

Fire (36 prosent) av ulykkene skjedde tidlig pa aret, naermere bestemt sen vinter/var. Denne andelen var
mye hgyere enn blant unge pa tung MC (11 prosent) og i MC-ulykker generelt. Som vi tar opp i kap. 6.8
der resultater fra dypdykk i ulykkesrapporter presenteres, er unge pa lett MC ekstra utsatt. Dette da de i
tillegg til 3 ha lite eller ingen kjgreerfaring, ogsa ofte far et opphold i opplaeringen/kjgringen pa grunn av
vinteren, og dermed stiller med ekstra lite erfaring nar sesongen starter opp igjen. Juli var ikke maneden
med flest ulykker, slik det var for de andre MC-fgrerne. Derimot pekte august og september seg ut med
forholdsvis mange ulykker, det vil si fem , som utgjorde 45 prosent av alle ulykkene i gruppen. Med
unntak av én med ukjent reisemal, var disse registrert med reisemal til/fra skole eller arbeid. Fire
skjedde ogsa pa morgenen. En T@I-studie gjennomfg@rt av Bjgrnskau, Naevestad og Akhtar (2010) viser at
risikoen for lett MC er hgyere om hgsten enn om varen og sommeren. Forskerne antar at en grunn til
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dette kan vaere at mange 16-aringer begynner pa videregaende skoler om hgsten og da skaffer seg lett
MC, eller begynner a kjgre pa andre veier enn de er vant til.

Som vi tar opp i kapittel 6.6, skilte ungdomsulykkene med lett MC seg ogsa tydelig fra MC-ulykkene med
fgrere pa tung MC ved at over 90 prosent skjedde pa en hverdag, mot 63 prosent av ungdomsulykkene
pa tung MC.

Ingen av ulykkene med lett MC skjedde pa natten, mot over en tredjedel av alle ungdomsulykkene pa
tung MC og 27 prosent av ungdomsulykkene i bil. Heller ikke de eldre MC-fgrerne var i nevneverdig grad
involvert i ulykker pa natten.

6.8.2 Veiforhold og ulykkestyper

Figur 6.12 viser at dgdsulykkene med unge utlgsende fgrere pa lett MC, med unntak av én kryssulykke,
enten var mgteulykker eller utforkjgringsulykker. Andre grupper av MC-ulykker2?2 fordelte seg pa flere
ulykkestyper. Mgteulykkene dominerte (55 prosent), men forekom ikke eller utgjorde langt lavere
andeler i samtlige av referansegruppene som lett MC-ulykkene ble sammenlignet med. Blant bade unge
pa tung MC og eldre var utforkjgringsulykker klart hyppigst. De unge pa tung MC hadde i tillegg en
forholdsvis hgy andel «andre ulykker», som blant annet innebar velting og pakjgring av hindringer i eget
kjgrefelt, f.eks dyr. 85 prosent av lett MC-ulykkene skjedde pa fylkesvei, som gjaldt en mindre andel av
tung MC-ulykkene (64 prosent).

80 O Pakjgring bakfra B Mgteulykker
O Kryssulykker B Utforkjgringer
O Andre ulykker
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Figur 6.12: Dgdsulykker 2013-2023 med unge farere pa lett MC sammenlignet med fgrere pG andre MC-grupper,
fordelt pa ulykkestyper. Andeler av alle ulykker med hhv. unge fgrere pa tung MC (N=19), eldre fgrere 25 dr+ pG
lett/tung MC og farere 25 dr+ pad lett MC.

Det var ingen nevneverdige forskjeller mellom ungdomsulykkene pa lett og tung MC hverken nar det
gjaldt hvor tettbygd omradet ulykkene skjedde i var(oftest i spredtbygde strgk), trafikkmengde pa stedet
(oftest pa veier med ADT under 3000) og om veien hadde kantoppmerking (rundt 36 prosent). Av andre
forhold tilknyttet vei kan nevnes at de unge pa lett MC sammenlignet med de unge pa tung MC oftere

22 Analysen benytter tre referansegrupper: 1. unge utlgsende fgrere pa tung MC, 2. eldre utlgsende fgrere pa
lett/tung MC og 3. eldre utlgsende fgrere pa lett MC
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var involvert i ulykker der veidekket ikke var optimalt (30 vs. 10 prosent), der det var krevende
fereforhold (30 prosent vs. ingen) og der veien ikke hadde midtoppmerking (55 vs. 79 prosent). Her var
tallene lave, og tilstandene var ikke ngdvendigvis ansett som medvirkende faktorer til ulykkene.

Atte av de 11 lett MC-ulykkene skjedde pa steder der veien svingte, hvorav fire endte som mgteulykker
og fire som utforkjgringsulykker. Av de fire utforkjgringsulykkene havnet MC’en utenfor veien pa hgyre
side i venstrekurve i tre av tilfellene. Et flertall av disse kurvene ble betegnet som krappe. | tillegg til
mgteulykkene i kurve, var det to mgteulykker og én kryssulykke pa rett veistrekning.

| underkant av halvparten (45 prosent) av ulykkene med unge lett-MC fgrere skjedde pa strekninger
med stigning og fall, som var en hgyere andel enn bade ungdomsulykkene med tung MC og MC-
ulykkene med eldre fgrere (ca. 30 prosent).

6.8.3 Medvirkende ulykkes- og skadefaktorer blant unge pa lett vs. tung MC

Totalt ble det registret 31 risikofaktorer som forklarte hvorfor ulykkene pa lett MC skjedde og 18
risikofaktorer som forklarte skadeomfanget. Mange av faktorene medvirket bare i én ulykke. De relativt
fa ulykkene fordelte seg pa flere faktorer, der det skal fa ulykker til for en andel peker seg ut som hgy.
Tabell 6.1 og 6.2 er tatt med som dokumentasjon, og ma brukes med det for gyet.

Ulykkesfaktorer

Tabell 6.1: Medvirkende ulykkesfaktorer i dgdsulykker med unge fgrere av lett MIC 2013-2023. Andeler med ulike
medvirkende faktorer av alle ungdomsulykker med lett MC sammenlignet med tilsvarende risikofaktorer for tung
MLC.

Medvirkende faktorer* Lett MC16-17 ar  Tung MC 18-24 ar

(N=11) (N=19)
VEIFORHOLD:
Glatt vei (1) 9% 0%
Veidekke (1) 9% 5%
Skilting og oppmerking (3) 27 % 5%
Sikthindring (1) 9% 0%
Tverrfall (1) 9% 5%
Horisontalgeometri (3) 27 % 32%
KIORET@YFORHOLD:
Styring og hjuloppheng (1) 9% 0%
Bremser (1) 9% 0%
Hjul og dekk (1) 9% 5%
RISIKOATFERD:
Seerlig risikofylt atferd (1) 9% 32%
Hgy fart etter forholdene (4) 36 % 32%
Ruspavirkning (1) 9% 26 %
Trafikanter ifglge (2) 18 % 26%
DISTRAKSJON:
Distraksjon samlet (2) 18 % 5%
FORERDYKTIGHET:
Kjgreerfaring (3) 27 % 16 %
Teknisk kjgretgybehandling (1) 9% 32%
Trafikal kompetanse (3) 27 % 16 %
Informasjonsinnhenting (1) 9% 0%

* Antall ulykker med aktuell medvirkende faktor for lett MC i parentes.
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Bade statistikk og UAG-rapporter fra ungdomsulykker med lett MC pekte mot disse ulykkene var mindre
preget av hgyrisikoatferd enn ungdomsulykkene med tung MC (tabell 6.1). Til gjengjeld framstod de
yngste MC-fgrerne som mer preget av manglende kjgreerfaring og trafikal kompetanse enn de eldre
ungdommene pa tung MC. Bade faktorene kjgreerfaring og trafikal kompetanse utgjorde hver seg 27
prosent av lett MC-ulykkene, mot 16 prosent av ungdomsulykkene med tung MC. Dette henger
sannsynligvis naert sammen med at alle fgrerne befant seg i nedre del av aldersintervallet for unge,
mens flere av fgrerne i ulykkene med tung MC var i 20-arene. 16- og 17-aringenes manglende erfaring
kan ogsa ha slatt ut pa uheldige fartsvalg, det vil si forklare den hgye andelen hgy fart etter forholdene i
disse ulykkene. Denne faktoren var den hyppigste i lett MC-ulykkene, og var noe lavere blant de unge
f@rerne pa tung MC (32 prosent).

At det er fgrerne, og ikke det lette kjgretgyet i seg selv, som skiller disse ulykkene fra andre MC-ulykker,
sees tydelig ved sammenligning mellom lett-MC ulykker blant unge vs. eldre fgrere. | lett MC-ulykkene
med eldre fgrere var nesten alle fererne over 50 ar. Selv om ogsa disse lett MC-ulykkene utgjorde fa
tilfeller (ti i perioden 2013-2023), hadde de en annerledes risikoprofil enn ungdomsulykkene, spesielt
nar det gjaldt hgy fart etter forholdene og horisontal geometri, som ikke var medvirkende faktor i noen
av lett MC-ulykkene med eldre fgrere.

Mens faktoren fart godt over fartsgrensen ikke ble vurdert som medvirkende til noen av
ungdomsulykkene med lett MC, gjaldt dette en tredjedel av ungdomsulykkene med tung MC. Likeledes
gjaldt ruspdvirkning bare i én lett MC-ulykke, mot i hver fjerde tung MC-ulykke. Det samme var tilfelle
nar det gjaldt unges score pa seerlig risikofylt atferd, som gjaldt i hver tredje ungdomsulykke pa tung MC,
og bare én ungdomsulykkene pa lett MC.

Trafikanter i folge ble registrert i to (18 prosent) av ungdomsulykkene pa lett MC, som ikke gjaldt
felgekjgring, som vi stadig hgrer om blant eldre motorsyklister, men passasjerer som satt pa. Til
sammenligning var dette tilfelle i fem av dgdsulykkene med unge fgrere pa tung MC (26 prosent) og 22
d@dsulykker med fgrer 25 ar+. Dette ga en andel som var lavere enn blant de unge pa tung MC (16
prosent).
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Skadefaktorer

| alt 18 risikofaktorer ble identifisert som arsaker til skadeomfanget i ungdomsulykkene med lett MC.
Disse fordelte seg pa ulike skadefaktorer (tabell 6.2). Tallene er ogsa her lave, og de fleste faktorene
gjelder bare for én ulykke. Kommentarene under ma leses med dette for gyet.

Tabell 6.2: Medvirkende skadefaktorer i dgdsulykker med unge farere pa lett MIC 2013-2023, sammenlignet med
dgdsulykker med unge pa tung MC. Andeler av alle ungdomsulykker med lett MC vs. andeler av alle
ungdomsulykker med tung MC

. Lett MC 16-17 ar Tung MC 18-24 ar
*
Medvirkende skadefaktorer (N=11) (N=19)
MC mot tungt kjgretgy (4) 36 % 5%
Hgy fart i kollisjonsgyeblikket (3) 27% 42 %
Sideterrengutforming (1) 9% 21%
Treer eller stubber i sideterrenget (1) 9% 0%
Siderekkverk (1) 9% 26 %
Hjelm brukt feil (1) 9% 16 %
Verneklaer ikke brukt (1) 9% 5%
Kropp mot objekt (1) 9% 11%
Kritisk overkjgring (1) 9% 0%
Lang skadestedstid (1) 9% 0%
Faktorer knyttet til redning (1) 9% 0%
Organisatoriske trafikantfaktorer (1) 9% 0%
Organisatoriske veifaktorer (1) 9% 0%

* Antall ulykker med aktuell medvirkende faktor for lett MC i parentes.

Den hyppigste skadefaktoren for lett MC-ulykkene var MC mot tungt kjgretgy, som gjaldt for mer enn
hver tredje av disse ulykkene. Dette sammenfaller med den hgye forekomsten av mgteulykker (seks av
ti), til forskjell ulykker med unge fgrere pa tung MC. Blant ungdomsulykkene pa tung MC, var denne
faktoren sa godt som ikke-eksisterende.

Til tross for konklusjonen foran om at ungdomsulykker med lett MC i mindre grad er preget av
ekstrematferd enn i ungdomsulykkene med tung MC, viser statistikken for medvirkende skadefaktorer
at farten ma ta en stor del av skylden ogsa for disse ulykkene. Hgy fart i kollisjonsgyeblikket var den
nest hyppigste skadefaktoren, og gjaldt for 27 prosent av ulykkene med lett MC. Dette varriktignok langt
lavere enn i ungdomsulykkene med tung MC (42 prosent), og ogsa en del lavere enn MC-ulykkene med
eldre MC-fgrere. Slar vi sammen alle faktorene som gar pa sideterreng, rekkverk og pakjgringsfarlige
hindre i veiens sideareal, havner lett MC-ulykkene ogsa pa 27 prosent. Av gvrige faktorer, som alle kun
er registrert i én ulykke, se tabell 6.2.

Nar det gjelder fart godt over fartsgrensen i kollisjonsgyeblikket, forekom ikke denne faktoren for noen
av lett MC-ulykkene, noe det gjorde i hgy grad for ungdomsulykkene med tung MC. Blant de unge var
det saerlig MC-fgrere i 20-arene som omkom som fglge av ekstremhastigheter. En annen skadefaktor
som heller ikke var identifisert i ulykkene med lett MC, var faktoren ikke brukt hjelm. Med unntak av en
ulykke, var denne faktoren heller ikke medvirkende til noen av ungdomsulykker med tung MC. Dette
betyr at farten eller andre omstendigheter gjorde at hjelm, som ble brukt av alle de unge MC-fgrerne
bortsett fra én, ikke hadde noen effekt. Hjelm brukt feil var kun medvirkende faktor til en av ulykkene
med lett MC, og til en noe hgyere andel blant de unge pa tung MC.
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6.8.4 Andre kjennetegn ved fdrerne

Alle de unge fgrerne pa lett MC hadde gyldig fgrerkort for denne MC-typen. Her skilte de seg ogsa mye
fra de unge pa tung MC, der halvparten ikke hadde gyldig fgrerrett. 45 prosent av de unge pa lett MC
hadde hatt f@rerkort under ett ar, som samsvarer med funnene i giennomgangen av aktuelle
ulykkesrapporter. For de andre unge MC-fgrerne manglet en sa stor andel av ulykkene denne
opplysningen at tallene ikke kan sammenlignes.

12 prosent av de unge pa tung MC hadde utenlandsk fgrerkort, mens dette ikke gjaldt noen av de unge
pa lett MC. Blant de eldre MC-fgrene var andelen med utenlandsk fgrerkort 8 prosent.

De unge lett MC-fgrerne eide ogsa MC-en de kjgrte i stgrre grad enn de unge pa tung sykkel (73 vs. 63
prosent), men i mindre grad enn de eldre MC-fgrerne 25 ar+.

De unge pa lett MC hadde sjeldnere fritid som reiseformal (60 prosent) enn de eldre MC-fgrere (rundt
90 prosent). De unge pa lett MC skilte seg ut med en forholdsvis hgy andel (40 prosent) med reiser i
forbindelse med til/fra arbeid. Her ma vi igjen minne om lave tall.

En noe hgyere andel av de unge pa lett MC bodde i omradet eller var kjent der ulykken skjedde (90
prosent) enn de andre unge MC-fgrerne (81 prosent) og enn de eldre fgrerne (78 prosent).

6.8.5 Resultater etter fordypning i ulykkesrapporter

Et av hovedfunnene etter lesing av UAG-rapporter for de aktuelle lett MC-ulykkene, var at over
halvparten (seks) av fgrerne hadde sveert lite eller ingen kjgreerfaring pa ulykkestidspunktet. Vi snakker
her om fgrere som hadde fatt fgrerrett veldig sent forrige sesong, som gjaldt flere av de seks. Det betyr
at etter a ha fatt fgrerrett helt pa tampen av hgsten, kom vinteren, med pafglgende maneder uten noe
kjgring. Sa skjedde ulykkene tidlig i pafglgende sesong.

Som vist i tabell 6.1, dominerte den medvirkende faktorene hgy fart etter forholdene for denne MC-
gruppen. Erfaringer med analyser av ulykker med eldre unge pa tung MC er at de kjgrer hardere og
fortere. Etter mange ar med utrykning til og analyse av denne typen ulykker, sitter UAG igjen med et
inntrykk av at lett MC-ulykkene hovedsakelig skjer som fglge av lite kjgreerfaring. Det typiske
hendelsesforlgpet er at den unge fgreren kjgrer for fort inn i en sving der han (ni av 11 var gutter!)
mgter en bil. Han blir da redd, «stivner» og kolliderer, enten med mgtende bil eller med noe i
sideterrenget.

Det kan synes som om lett MC-ulykkene skjedde oftere pa rette strekninger enn andre ungdomsulykker
pa tung MC. Nar fgrerne pa lett MC fgrst mistet kontrollen i svinger, var disse krappere enn svingene i
andre MC-ulykker. Syv av motorsyklene veltet i eget kjgrefelt fgr de enten kjgrte ut av veien og traff
(noe i) sideterrenget, eller et motgaende kjgretgy.

Det er svaert uheldig at unge pa lett MC har sa lite kjgreerfaring nar de slipper ut pa veien, som ofte er
en erfaring de ikke har hatt lov til a skaffe seg fgr det neermer seg oppkjgring, til forskjell fra f.eks unge
med bil, som har mulighet for a gvelseskjgre i to ar. De som tar MC-lappen nar de blir eldre, har ofte
trafikal erfaring med bil eller de har kanskje hatt MC-lappen fgr, etter at fgrerkortet har gatt ut. De som
kjgrer opp sa seint pa aret, som kan skyldes at de ogsa er fgdt seint pa aret, er i en seerlig uheldig
situasjon. UAG stiller seg flere spgrsmal knyttet til oppleeringshistorikk, og mener at tilgjengelig
dokumentasjon pa dette bgr gas gjennom pa en systematisk mate. Noen av spgrsmalene er: Kjgrer de
opp sa sent fordi de har strgket f@r, enten pa teoriprgven eller pa praktisk prgve? Har de hatt andre
utfordringer som har hindret dem, f.eks at de har hatt karantene? Eller har ikke Statens vegvesen greid
a tilby fererprgver for, slik at de har mattet vente til helt pa slutten av sesongen fgr det ble deres tur?
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Ni av de 11 fgrerne var kjent pa stedet. Det betydde at de kjgrte i sitt naeeromrade. Disse fgrerne var ikke
som de eldre MC-fgrerne, som i stgrre grad havnet i ulykker i forbindelse med langturer.

Fire av de lette motorsyklene hadde darlige dekk eller dekk som ikke var egnet til fereforholdene. De

darlige dekkene var kommentert i rapportene, men ikke alle tilfellene var registrert som medvirkende
faktorer i databasen, da man i arene fgr UAG ble landsdekkende, analyserte ulikt fra region til region.
Bare én av ulykkene hadde darlige dekk som medvirkende faktor.

| to av ulykkene hadde fgrerne med seg passasjerer, som kan ha pavirket fgreren og dermed bidratt til at
ulykken skjedde. Disse var registrert med faktoren trafikanter i falge.

| ni av ulykkene var MC-en en Yamaha, og i to en Honda. Flere av motorsyklene hadde ikke ABS-bremser.

De unge hadde oftere nyere motorsykler enn de eldre. Dette kan skyldes at de eldre fgrerne gjerne
kjgper sykler av eldre argang som de ikke hadde mulighet til 8 skaffe seg da de var unge. En av fgrerne
kjgrte en svaert gammel sykkel.

Det forekom tilfeller av mistet hjelm i ulykkene. UAG har merket seg at MC-fgrerne i noen lignende
hendelser mistet hjelmen under ulykkene, noe rapportene er knappe pa informasjon om. UAG nevner
for stor hjelm og slakk hakereim som mulige arsaken til dette.
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7 Diskusjon av sikkerhetsutfordringer med
anbefalinger av tiltak

Forebygging av alvorlige trafikkulykker blant unge bilfgrere er et felles ansvar som krever en helhetlig
tilneerming og samarbeid mellom flere aktgrer. For 8 mgte de sikkerhetsutfordringene som gjelder
spesielt for unge, er det viktig at tiltakene treffer malgruppen pa en effektiv mate.

De fleste etablerte trafikksikkerhetstiltak, som sikrings- og varslingstiltak pa eller ved vei, er ikke
aldersspesifikke og har derfor blitt viet lite oppmerksomhet i var tilnseerming. Tiltak som rettes mot unge
ma derimot ta hgyde for utfordringer som er typiske for denne gruppen. Det vises i denne forbindelse til
kapittel 3.1.

Anbefalingene som diskuteres i det fglgende er resultat av en vurdering av analysens funn og
litteraturgrunnlag. Funnen kan oppsummeres slik:

Funn 1: Den nedadgaende trenden for antall drepte og hardt skadde unge i ferd med a flate ut
Funn 2: Unge bilfgrere havner oftere i dgdelige utforkjgringer enn andre bilfgrere

Funn 3: Nesten bare menn blant de utlgsende bilfgrerne i dgdsulykker

Funn 4: Betydelig overrepresentasjon pa hgyrisikoatferd i dgdsulykkene med unge bilfgrere
Funn 5: Manglende kjgreerfaring blant de unge en vesentlig arsak til dgdsulykker med bil

Funn 6: «Ungdomsbilene» involvert i dgdsulykker ofte gamle

Funn 7: Overrepresentasjon av unge bilfgrere i de alvorligste ulykkene pa sen kveld og natt
Funn 8: Flest dgdsulykker utenfor sentrale strgk

Funn 9: Ungdom med flere unge i bilen seerlig utsatt

Funn 10: Store forskjeller innad blant unge involverte i dgdsulykker pa MC

Funn 11: Ungdomsulykker med lett MC mer preget av lite kjgreerfaring og mindre av hgyrisikoatferd

Funn 1 er basert pa en gjennomgang av tall for drepte og hardt skadde over en lengre tidsperiode?23.
Funn 2 — 9 er svar pa hypoteser knyttet til ulykker med unge utlgsende bilfgrere i perioden 2013-202324,
mens funn 10 og 11 gjelder temaer innen MC-sikkerhet unges 25. Anbefalingene er formulert som
anmodninger om a ta tak i de beskrevne utfordringene funnene indikerer, ikke som konkrete tiltak med
dedikerte adressater. For oversikt over aktuelle malgrupper, aktgrer og typer tiltak, se 1.4

For a belyse bredden i mulige innsatsomrader, og styrke grunnlaget for anbefalingene, ble ogsa innspill
fra to arrangementer i regi av Statens vegvesen vurdert - idemyldring om kraftfulle tiltak i 2024 og
workshop om tiltak mot ungdomsulykker i 2025.

23 For detaljert statistikk for funn 1, se kapittel 4.
24 For detaljert statistikk for funnene 2 — 9, se kapitlene 6.2 - 6.10.
25 For detaljert statistikk for funnene 10 og 11, se kapitlene 7.2 — 7.8.
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7.1 Helhetlig innsats for a gke unges trafikksikkerhet

For a mgte utfordringene knyttet til unges hgye risiko i trafikken, er det avgjgrende a tenke helhetlig. De
unges risiko i trafikken skyldes et komplekst samspill mellom flere faktorer. Unges trafikkatferd og
trafikksikkerhet kan ikke forstas isolert fra bredere samfunnsmessige og kulturelle endringer. Det
innebzerer 8 kombinere kunnskap om effektive trafikksikkerhetstiltak med innsikt i ungdoms liv, verdier
og samfunnsmessige kontekster. Tiltak ma vaere bade kunnskapsbaserte og tilpasset ungdoms
virkelighet. En slik tilnserming gir bedre grunnlag for a utvikle malrettede og baerekraftige tiltak — og for
a gjenoppta den positive utviklingen i antall drepte og hardt skadde unge i trafikken.

Forskning viser at tradisjonelle forklaringer som manglende erfaring og risikosgking ikke er tilstrekkelige
alene. Den sosiogkologiske modellen gir et nyttig rammeverk for a forsta hvordan unges trafikkatferd
formes i samspill med omgivelser pa flere nivaer og for a utvikle tiltak. Fremtidig forskning pa unge og
trafikkatferd ma ogsa ha et slikt helhetlig perspektiv.

Som eksempel pa en slik tilneerming kan nevnes NOVAs gjennomgang av ulykkesstatistikk for unge de
siste ti-arene, kombinert med en analyse av ungdomstrender langs samme tidslinje (Eid Jacobsen 2025).
Denne er gjort naermere rede for i kapittel 3.2.2. NOVA-rapporten slar blant annet fast at unge som tar
stgrre risiko pa andre omrader, ogsa har stgrre sannsynlighet for a ta stg@rre risiko i trafikken. Det trekkes
fram undersgkelser som viser at unges problematferd var ganske stabil mellom 1992 og 2002 (Frgyland
2020), noe som sammenfaller med en periode med klar nedgang i antall drepte og hardt skadde i
trafikken. NOVA viser til en generell gkning i annen risikoatferd blant unge fra rundt 2018, som startet
pa omtrent samme tid som den nedadgaende kurven for ungdomsulykkene begynte a flate ut. Dette
gj@r det naturlig a se den brutte « skikkelighetstrenden» i ssmmenheng med den brutte ulykkestrenden.
Selv om det er for tidlig a si om utflatingen vil endres til gkning eller nedgang pa sikt, er det grunn til 3
uro. Som vist foran har risikoen for a bli drepte og hardt skadd i en bilulykke doblet seg i periode 2017-
2023 for 18 og 19 aringer (kapittel 4.1.2).

Anbefalinger

Basert pa NOVA-rapporten og annen norsk og internasjonal forskning (kapittel 3.2) kan vi si at de unges
trafikkatferd og ulykkesrisiko er tett knyttet til bade strukturelle tiltak og bredere samfunnsendringer.
Her kommer det fram at unges fritid, psykiske helse og sosiale liv har endret seg betydelig det siste
tiaret, og at disse endringene kan ha pavirket bade eksponering for trafikk og hvordan unge forholder
seg til risiko.

For @ mgte bade natidens og framtidens utfordringer ma derfor trafikksikkerhetsarbeidet i stgrre grad
integrere kunnskap om unges helhetlige livssituasjon. Det krever tverrfaglig samarbeid mellom flere
aktgrer, der bade transport-, helse- og sosial og utdanningssektoren samarbeider om forebyggende
tiltak fremmer trivsel, mestring og sosial tilhgrighet i skole og fritid. Et tiltak i denne forbindelse kan
veere at det etableres et nasjonalt mgteforum der aktgrer med innsikt i ungdoms livssituasjon og
fritidsvaner samles for & utvikle tiltak som styrker trafikksikkerhet blant sarbare og risikoutsatte unge.
Tiltaket kan inkludere lokale pilotprosjekt med stgtte fra forumet. Dette kan f.eks ga ut pa at man
utvikler skreddersydde tiltak for unge med lavere sosiogkonomisk status og risikoorientert fritidsprofil,
da disse gruppene har hgyere eksponering for vold, rus og utrygg transport.

Det bgr ogsa etablere systemer som gj@r det enklere a fglge med i utviklingen av ungdomskultur,
trafikkatferd og lokale forskjeller.
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7.2 Malrettet veisikring for a redusere ungdomsulykker ved utforkjgring

Utforkjgringsulykker pa fylkesveier, spesielt pa venstre side i bade kurver og pa rette strekninger, skilte
seg ut og forekom betydelig oftere blant unge bilfgrere enn blant eldre fgrere. Veiene de forulykket pa
var ogsa oftere svingete og glatte enn i ulykkene med andre fgrere. Svingete og glatt vei var
overrepresentert som medvirkende faktor blant de unge, med rundt dobbelt sa hgy andel sammenlignet
med andelen av ulykker der fgrerne var 25 ar og eldre.

Dette peker pa en szerlig utsatthet blant unge i mgte med krevende vei- og kjgreforhold og situasjoner
som forutsetter rask og riktig vurdering. | denne forbindelse er kjgreerfaring, som de unge har mindre av
enn andre fgrere, og riktig/lav fart, som de unge synder mer mot enn eldre fgrere, en stor fordel.

Veitiltak vil ikke vaere blant de mest effektive tiltakene for a redusere ungdomsulykker, da de bare virker
pa avgrensede omrader. De vil dessuten komme alle trafikanter til gode, og ikke treffe unge spesielt,
med mindre det er identifisert spesielle omrader eller kurver med hgy skadegradstetthet blant unge. |
tillegg kommer at ungdomsulykkene, i stgrre grad enn andre dgdsulykker, skjedde som fglge av utvist
heyrisikoatferd, f.eks ved sveert hgy fart i omrader dimensjonert for langt lavere fart. Det er viktig a
huske at selv om mange av dgdsulykkene i analysen skyldes slik atferd, som veisystemet ikke er
dimensjonert for (atferd utenfor systemgrensene), kunne de fatt et annet utfall hvis noen barrierer
hadde veert til stede, for eksempel sikring i form av rekkverk.

Anbefalinger

Utbedring av ulykkesutsatte fylkesveier der man vet at unge ofte kjgrer, inkludert mykgjgring av
sideterreng, etablering av siderekkverk og bedre skilting i kurver med darlig sikt, kan vaere effektive
tiltak fra fylkeskommunenes side for a fa ned antall alvorlige utforkjgringsulykker blant unge. Generelt
kan trafikkskoler og videregaende skoler styrke opplaeringen i risikoforstaelse og ansvarlig kjgring
gjennom opplaering i krevende kjgreforhold, som kj@ring pa svingete vei og glattkjgring. Trening i riktig
fartsavpasning i kurver ved gvelseskjgring pa landevei sammen med bade foreldre og trafikklaerere bgr
ogsa tillegges vekt. De unge fgrerkortkandidatene bgr fa mest mulig trening i risikohandtering under
seerlig krevende kjgreforhold, som kan skje gjennom blant annet simuleringstrening med realistiske
scenarier eller flere praktiske gvelser. Den store utfordringen ligger i & fa de unge til & forsta hvorfor de
ma kjgre saktere.

Fylkeskommunene, som eier veiene der flest unge omkommer, har ansvar for lokal trafikksikkerhet og
ungdomsarbeid. Da risikoforstaelse ikke handler ikke bare handler om handtering/mestring, men ogsa
holdning, bgr de i tillegg bidra med lokale kampanjer og samarbeid med skoler og politi.

Forskningsinstitusjoner kan i tillegg utvikle modeller for bedre prediksjon av ulykkesrisiko basert pa
kjgreatferd og veidata.
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7.3 Tydeliggjgring av kjpnnsdimensjonen i trafikksikkerhetsarbeidet

Mer enn ni av ti dgdsulykker med bil blant 18- og 19-aringer ble utlgst av menn. | flere fylker, blant
annet de tre nordligste, var samtlige unge utlgsende bilfgrere menn. Overrepresentasjonen var enda
hgyere i ulykker der det ble utvist hgyrisikoatferd fra den unge fgrerens side, det vil si naermere 100
prosent. Unge kvinnelige fgrere utgjorde en noe hgyere andel av ulykkene der manglende
fererdyktighet og distraksjon var medvirkende faktorer enn de f.eks gjorde i ulykker med
hgyrisikoatferd, selv om ulykker der denne typen faktorer medvirket ogsa var klart dominert av menn.

Det er bred faglig enighet om at de store forskjellene mellom unge kvinner og unge menn henger
sammen med biologisk og psykologisk utvikling, kjgreatferd og eksponering (kapittel 3.1.6). Sosiale og
kulturelle normer pavirker unges trafikkatferd, som szerlig viser seg gjennom tradisjonelle kjgnnsroller
og gruppepress. Unge menn opplever i mange miljger forventninger om a vise styrke og kontroll, noe
som kan fgre til aggressiv og risikofylt kjgring. Emosjonelle reaksjoner som sinne og frustrasjon er mer
utbredt blant unge menn og knyttes til gkt ulykkesrisiko. Unge kvinner har generelt lavere risiko, og
noen studier har vist at de har en tendens til & veere mer mottakelige for opplaering samt bedre pa a
fglge trafikkregler enn menn.

Det tydeligste funnet er den store overrepresentasjonen blant mannlige fgrere, ikke at kvinner er mer
eller mindre underrepresentert pa enkeltvariabler. Innen trafikksikkerhetsforskningen er man gjennom
nullvisjonen palagt a fa ned tallene pa drepte og hardt skadde, og gar derfor dypt og bredt ut for a finne
nye arsaker det kan settes inn tiltak mot. Fakta, blant annet om «de sent modne frontlappene», kan
komme i fare for a bli behandlet kun som premiss og i mindre grad som et aktivt grunnlag for handling.
At media med jevne mellomrom presenterer de store kjgnnsforskjellene som toppoppslag, kan av de
etablerte trafikksikkerhetsaktgrene fort bli sett pa som «gammelt nytt». Dette samtidig med at de store
kjpnnsforskjeller slas fast som de mest igyenfallende funnene i argang etter argang med statistikk.

| forbindelse med prosessen i Statens vegvesen rundt «kraftfulle tiltak», der ungdomsulykker inngar som
en av fire prioriterte typer ulykker det skal settes inn effektive tiltak mot, er det blitt stilt spgrsmal ved
om det vi vet om gutters umodenhet — og hang til risikofylt atferd — er noe vi har tatt tilstrekkelig
konsekvenser av i vare forslag til tiltak. Pa den annen side kan tiltak med kjgnns- og aldersdifferensiering
fort bli kontroversielle og mgte sterk motstand, bade juridisk og politisk, fordi de kan oppfattes som
diskriminerende.

Anbefalinger

Foreliggende rapport gir grunn til a ta de store kjgnnsforskjellene pa alvor nar tiltak skal formuleres - og
settes ut i livet. Kjgnn er viktig, og det kan vaere en fordel a gjennomfgre tiltak som bare er rettet mot
gutter. Det anbefales derfor a gd naermere inn i tematikken, bade med utgangspunkt i et behov for
bredere dokumentasjon, mer offentlig debatt og gkt politisk vilje til & prioritere liv og helse over
likhetsprinsipper. For a fa giennomslag for slike tiltak, bgr man kanskje starte med a fa til en endring i
hvordan etablerte sannheter behandles.

Det som bgr gjennomfgres pa kort sikt kan i stgrre grad vaere a

e tydeliggjgre kignnsdimensjonen i pagaende og kommende kampanjer og opplaeringstiltak rettet mot
unge.

o gjore fereroppleeringen mer differensiert med fokus pa risikoforstaelse og selvregulering, szerlig for
unge menn.

e styrke forskningsinnsatsen nar det gjelder hvordan tiltak kan malrettes uten a bryte med
likestillingsprinsipper.
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7.4 Sarskilt innsats mot ungdomsulykker som skyldes h@yrisikoatferd

Hegyrisikoatferd var en sentral medvirkende faktor i ungdomsulykkene, og de unge bilfgrerne var
betydelig overrepresentert pa dette sammenlignet med andre fgrere. 96 prosent av de 18- og 19-ar
gamle bilfgrerne i disse ulykkene var menn. Blant ungdomsulykkene som skjedde pa natten eller med
flere unge i bilen, var andelen unge szerlig hgy. Typisk hgyrisikoatferd var fart godt over fartsgrensen,
kjgring i ruspavirket tilstand, manglende bilbeltebruk, mobilbruk og kj@ring uten fgrerkort.
Utrykningspolitiets analyser av arsak og skyld i forbindelse med dgdsulykkene i trafikken for perioden
2022-2024 koblet mot politiets straffesaksregisteret viste at over halvparten av de skyldige unge
bilfgrere var tidligere straffet for andre lovbrudd, som ikke bare gjaldt trafikklovbrudd (politiet 2023).

Andelen ulykker som skyldtes ulike former for hgyrisikoatferd blant de unge var ogsa hgyere enn ulykker
som skyldtes manglende fgrerdyktighet (figur 7.2).

Ekstrematferd eller ungdommelig «normalatferd»?

| trafikksikkerhetsarbeidet skiller man ofte mellom unge fgrere generelt og spesielt risikoutsatte unge
forere. Ifglge siste Ungdata-rapport er det ikke uvanlig at unge deltar i aktiviteter som bryter med sosialt
aksepterte normer, inkludert lovbrudd (Bakken m.fl 2024). Politiets tilstandsanalyse for 2025 viser ogsa
at de groveste fartsovertredelsene og ruskjgring i stor grad begas av unge menn i alderen 18-20 ar, og
at 19-aringer topper statistikken for ruskjgring (politiet 2025). Selv om majoriteten av dagens unge
fremstar som relativt veltilpasset, peker politiets analyse mot et lite mindretall som star for mesteparten
av de alvorligste regelbruddene.

En av medarbeiderne i Statens vegvesen som har arbeidet med analyser av ungdomsulykker i mange ar,
ogsa i forbindelse med politietterforskning og rettsforfglgelse, forklarer analysens funn nar det gjelder
heyrisikoatferd i dgdsulykker slik:

«Fartsulykkene, eller ulykker der f@reren har utvist saerlig risikofylt atferd, skjer ofte med en normal
ungdom bak rattet, gjerne en fgrer som lever i nuet og som plutselig fdr et sterkt behov for G trykke
ekstra pd pedalen. Unggutten, for det er som regel snakk om en gutt, blir fanget i et gyeblikksinnfall som
bidrar til at strikken dras for langt. Flere unge i bilen gir unggutten ytterligere motivasjon til g «dra til pa
alt som er». Det er i slike situasjoner det gdr galt, uten at fagreren samtidig trenger G veere beruset,
stresset, trgtt, i psykisk ubalanse eller ha en sykdom».

Velferdsforskningsinstituttet NOVA (Eid Jacobsen 2025) viser til en studie der unge deles inn etter fire
ulike grupper av problematferd - de som ikke gjgr noe galt, de som gjgr litt galt, de erfarne og
gjengangerne (Frgyland 2021). Her inngar vanlig, «xnormal» problematferd, som nasking, skulking,
haerverk, og sniking pa bussen. Med bevissthet om at hgyrisikoatferd i trafikken pa ingen mate skal
bagatelliseres, kan det i denne forbindelse trekkes paralleller til flere av de unge fgrerne i analysens
ulykker, som utgvere av mer eller mindre normal problematferd. Det er samtidig mye som tyder pa at vi
treffer pa en forholdsvis hgy andel fgrere som tilhgrer gjengangere, eller det NOVA (2024) i sin
klassifisering av unges fritidsprofiler omtaler som «de mest risikoorienterte» unge. Ifglge
ungdataundersgkelsen utgjorde disse ungdommene 13 prosent av de de unge i 2024. Gruppen skilte seg
ut med betydelig hgyere score pa regelbrudd og rusmiddelbruk enn de andre gruppene, og har gkt noe
de siste ti arene (figur 3.1). Det vises her til kapittel 3.1.7 om risikoutsatte og sarbare unge.

108



Hva kommer farst - hayrisikoatferd eller manglende farerdyktighet?

Et spgrsmal som meldte seg i jakten pa rotarsakene til ungdomsulykkene var om manglende
farerdyktighet eller hgyrisikoatferd forekom oftest som medvirkende arsaker til dpdsulykkene?2®. Dette
er et vanskelig spgrsmal, da de to faktorene henger naert sammen. Svaret kan fa betydning for hva man
skal starte med eller vektlegge for a fa best mulig effekt av tiltak. Under argumenteres det for at unges
bevisste risikotaking kan synes som den mest fremtredende arsaken i var analyse.

Clarke m.fl (2005) konkluder i en engelsk studie av ungdoms risikotaking og kjgreferdigheter med at
ungdomsulykkene primaert skyldes unges risikovillighet, og viser til at noen grupper med unge fgrere
faktisk har bedre fgrerferdigheter enn den gvrige populasjonen av bilfgrere. Dette er noe UAG i mange
tilfeller ogsa stadig kommer fram til, som i var analyse understgttes av at unge fgrere sjeldnere har
manglende teknisk kjgretgybehandling som medvirkende faktor enn unge fgrere.
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Figur 7.2: D@gdsulykker med manglende f@rerdyktighet sammenlignet med d@dsulykker med hgyrisikoatferd for
bilfgrere 2012-2023. fordelt pG de utlgsende fgrernes alder. Andel av antall ulykker pr. aldersgruppe i parentes.

Figur 7.2 viser at hgyrisikoatferd var registrert i en hgyere andel av ungdomsulykkene enn manglende
f@rerdyktighet for bade 16-17 aringene, 18-19- og 20-24-aringene. Til dette kan innvendes at
heyrisikoatferd er lettere @ dokumentere enn atferd knyttet til manglende fgrerdyktighet, som kan
forklare noe av overhyppigheten. Hgyrisikofaktorer er ogsa ofte «sterkere» og vil derfor ha en tendens
til 3 «trumfe» andre risikofaktorer. Den hgye andelen fgrere med hgyrisikoatferd blant 16-17 aringer
skyldes f@rst og fremst at de kjgrte uten fgrerkort, som inngar blant hgyrisikofaktorene.

Figur 7.2 viser i tillegg at unge fgrere var overrepresentert pa manglende fgrerdyktighet sammenlignet
med andre fgrere fram helt fram til alder 70 ar. Foruten mindre kjgreerfaring, kan dette ogsa skyldes at
kodingen er preget av aldersspesifikk forventing. Tidligere ble faktorene unge over 25 ar brukt som en
selvstendig medvirkende faktor, som na er tatt ut av kodeverket.

26 | samlefaktoren manglende fgrerdyktighet inngar enkeltfaktorene kjgreerfaring, trafikal kompetanse, erfaring
med kjgretgyet, informasjonsinnhenting, teknisk kjgretgybehandling og annen fgrerdyktighet. | samlefaktoren
hgyrisikoatferd inngar enkeltfaktorene manglende bilbelte, bruk av mobil, kjgring over fartsgrensen, godt over
fartsgrensen, i ruspavirket tilstand og uten fgrerkort samt med stjalet bil og gvrig seerlig risikofylt atferd.
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Anbefalinger

Som antydet over blir fgrerdyktighetsfaktorer knyttet til de unges manglende kjgreerfaring sjeldnere
vurdert som ngdvendige og/eller tilstrekkelige alene for at ungdomsulykker skal inntreffe enn
hgyrisikofaktorer. Samtidig erfarer UAG at de uerfarne fgrerne gjennomgaende har darligere evne til 3
forutse farlige situasjoner, vurdere avstand og handtere kjgretgyet under stress, enn eldre fgrere, som
er med pa a forsterke det risikospkende elementet. For & fa bukt med ungdomsulykkene vil det altsa
ikke veere nok a forbedre kjgreferdighetene alene, eller kun sette inn strengere sanksjoner mot de mest
risikoorienterte, men kombinere tiltakene.

Hayrisikoulykkene representerer som nevnt foran en type trafikantatferd som veitransportsystemet ikke
er dimensjonert for. Dette betyr at de ofte faller utenfor det de tradisjonelle ulykkes- og
skadeforebyggende tiltakene er utformet for a fange opp. Felles for disse ulykkene er at de alle er
resultat av bevisste og ulovlige handlinger, selv om de unge som star bak disse kan vaere forskjellige med
tanke pa grad av sarbarhet og risikoutsatthet. Det beste hadde selvfglgelig veert a «ta det med det
gode», f.eks fjerne prikker som belgnning for engasjement i trafikksikkerhetsarbeid. Man kommer
imidlertid ikke utenom at en forholdsvis stor andel av de unge fgrerne ogsa er tidligere straffet for andre
lovbrudd (politiet 2023). Det er derfor viktig a se risikofylt kjgring i sammenheng med bredere
atferdsproblemer og livssituasjon, som ogsa stgttes av litteratur pa omradet (kapittel 3.1.7). Tiltak
rettet mot denne gruppen ma derfor veere tverrfaglige og helhetlige. Dette peker pa politiet som en
viktig aktgr, bade i sin primaere rolle som kontroll- og sanksjonsmyndighet og som samarbeidspartner
med andre aktgrer, som f.eks skoleverket, barnevernet og helsevesenet. Politiet bgr ogsa utnytte den
kunnskapen de besitter om sammenheng mellom trafikksikkerhetsarbeid og kriminalitetsbekjempelse
for & luke ut disse fgrerne gjennom kontroller. Dette i tillegg til at de ma veere til stede der unge
oppholder seg, spesielt i omrader og pa tider pa dggnet og i uken hvor unge er mest utsatt. Det vises i
denne forbindelse til anbefalinger for funn 7 (nattulykker) og funn 8 (ulykker utenfor sentrale strgk).
Lokale tiltak bgr koordineres mellom blant annet UP, Statens vegvesen og fylkeskommunene, og
tilpasses spesifikke utfordringer i ulike regioner. Eksempler pa slike omrader kan vaere veistrekninger
utenfor tettbygde strgk der det er lettere a slippe unna kontroll eller steder der unge samles til
uorganiserte biltreff ("street meets").

Det er ogsa foreslatt 8 mgte de mest risikoutsatte ungdommene med mer utradisjonelle, aktiviteter,
som far dem vekk fra veiene og inn pa trygge adrenalinbaserte aktiviteter, der de kan fa ut sin energi pa
for eksempel klatring. For noen unge kan banekjgring brukes som en "gulrot" for a motivere til bedre
kjgrevaner. Dette bgr i sa fall veere strengt kontrollert, med klare krav om oppmgte og lzering.

A benytte atferdsregistratorer som overvaker kjgreatferd, som f.eks hastighet, kan ogsa veere et
virkemiddel. Alkolds kan ogsa benyttes, som forhindrer de unge a starte bilen dersom de er beruset.
Bade alkolas og atferdsregistratorer kan oppleves som kostbare, inngripende og tillitsundergravende.
Det er ogsa risiko for tekniske feil, stigmatisering og usikker effekt sammenlignet med andre tiltak.

Ulykkesanalysene som gjgres av UAG har som mal a bidra til lzering, bade rettet mot fgrerne direkte og
de som arbeider med trafikksikkerhet. Ungdomsulykkene bgr derfor, i stgrre grad enn det som er gjort til
nd, benyttes som grunnlag for undervisningsopplegg. Det pagar i disse dager et forberedende arbeid for
a gjennomfgre landsomfattende trafikksikkerhetsdager med undervisning for 10. klassinger i Statens
vegvesens lokaler og andre steder. A f& inn lzering fra ungdomsulykkene i denne forbindelse, for
eksempel gjennom a fortelle anonymiserte historier om hva man ikke skal gjgre, kan veaere et tiltak som
bor vurderes. Det samme bgr ogsa gjgres pa videregaende trinn (se kapittel 7.5, side 110).

Det kan ogsa stilles spgrsmal ved prikkbelastningsordningen er effektiv nok, dvs. om uforsvarlig kjgring
som medfgrer prikker i fgrerkortet bgr fglges opp med noe mer aktivt som «svir» mer enn at prikkene
strykes etter tre ar. Dagens system fungere som en advarsel, men gir ikke ngdvendigvis leering eller
refleksjon. Her kan det f.eks vurdere ulike former for obligatorisk opplaering i tillegg.
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7.5 Tidlig, praksisnaer og malrettet opplaering

Manglende fgrerdyktighet var medvirkende i naer halvparten av dgdsulykkene med unge bilfgrere, mens
dette gjaldt under en tredjedel av ulykkene med andre fgrere. Ulykkesfrekvensen sank jevnt med
gkende antall ar med fgrerkort. Unge fgrere med under ett ar med fgrerkort var szerlig utsatt: Over 40
prosent av ungdomsulykkene med manglende fgrerdyktighet som medvirkende faktor skjedde i denne
gruppen. De hyppigste enkeltfaktorene som inngar i samlebetegnelsen fgrerdyktighet, var lite
kigreerfaring, der 18-aringene utgjorde halvparten, og lite erfaring med kjgretgyet. Dette samtidig som
de eldre fgrerne i st@rre grad skaret hgyt pa faktorer som mangelfull informasjonsinnhenting
(uoppmerksomhet) og teknisk kigretgybehandling. Nar det gjelder trafikal kompetanse, kom de unge og
de eldre fgrerne likt ut. Kombinasjonen av manglende kjgreerfaring og hgy fart forekom i hele 64
prosent av ungdomsulykkene. Kombinasjonen manglende kjgreerfaring og en eller flere veifaktorer, ofte
i form av krevende kurver, gjaldt halvparten.

Manglende erfaring var altsa en sentral risikofaktor. Uten automatiserte ferdigheter og god
fareoppfatning bruker de unge mer mental kapasitet pa grunnleggende kjgreoppgaver og har
vanskeligere for a tolke og reagere pa farer i trafikken. For mer om dette, se kapittel 3.1.3.

Anbefalinger

Selv om bevisst risikotaking synes a veere den mest fremtredende arsaken til ungdomsulykker, ma
manglende fgrerdyktighet innga som et sentralt premiss for utforming av tiltak. De ulike formene for
«fgrerudyktighet» blant unge reflekterer en felles faktor - manglende kjgreerfaring - som igjen bidrar til
at risikofylt atferd far alvorlige utslag. Tiltak ma derfor ikke bare rette seg mot risikovillighet og
umodenhet hos de unge fgrerne, men ogsa mot a styrke fgrerdyktigheten. Dersom man skal lykkes med
a styrke de unges fgrerdyktighet, ma oppleering og pavirkning skje pa et tidlig stadium i de unges liv,
etterfulgt av praksisnaer trening med gradvis eksponering for krevende situasjoner. Dette kan bidra til a
overflgdiggjgre eller redusere behovet for andre, mer inngripende tiltak.

Nar det gjelder satsing pa praksisneer og risikobasert opplaering, kan gkt mengde av kjgretrening,
inkludert kjgring under krevende forhold (vinter, mgrke), vaere en type tiltak. Dette betyr at
risikoforstaelse og beslutningstrening bgr veere en sentral del av undervisningen, med fokus pa typiske
risikofaktorer for ungdomsulykker (fart, kurver og kjgretgyfeil). Aktuelle oppleeringsinstitusjoner
inkluderer f@rst og fremst trafikkskolene, men ogsa grunn- og videregaende skole. Det kan vaere en
utfordring at oppleeringen som tilbys er for generell og ikke tilstrekkelig tilpasset risikofaktorer som er
typisk for unge fgrere.

Skole- og utdanningssektoren er en viktig aktgr, der effekten f@grst og fremst vil komme gjennom
holdningsskapende arbeid og kunnskapsformidling. Det som er spesielt med denne aktgren er at her nas
alle unge, med arskull pa rundt 65 000 som potensial (ungdomsskole). Kjgring med lett MC blir et viktig
tema pa dette skoletrinnet.

Nar det gjelder grunnskolen, har utviklingen av andelen ungdomsskoleelever som tar valgfag trafikk gatt
ned de siste arene. Statistikk fra skoledret 2022/2023 viser at dette gjaldt 12-13 prosent av de unge. For
a bgte pa dette, og for a sikre en bred tilnaarming der unge i denne alderen nas pa et tidlig tidspunkt,
vurderer Statens vegvesen a etablere et nasjonalt tilbud om trafikksikkerhetsundervisning for elever pa
10. trinn. Her tenker man & kombinere digital undervisning og undervisning pa skoler, trafikkstasjoner og
andre lokasjoner.

Samme mengde skoleelever kan ogsa nas senere pa videregdende skoler, der motivasjonen og effekten
kanskje er st@rre fordi mange holder pa med gvingskjgring for bil i denne fasen av livet, eller nylig har
fatt fererkort for bil. Risikoen for & havne i bilulykker er som nevnt klart stgrst i aldersgruppen 18- og 19
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ar. A fglge opp og stgtte ferske fgrere kan ogsa vaere en strategi for bedre fgrerdyktighet, der de fleste i
malgruppen vil veere videregaende elever. Her kan metodene ga mer i retning veiledning, med fokus pa
refleksjon og erfaringsoverfgring. Det kan ogsa tenkes at det bgr gjennomfgres tiltak for a sikre de unges
kjennskap til aktuell bil de skal kjgre i starten, inkludert teknisk forstaelse og handtering av
ngdsituasjoner. Det vises til kapittel 7.6.

Et tiltak i denne forbindelse kan vaere 3 iverksette en landsomfattende ordning, der trafikksikkerhet
inngar som et opplegg lagt til det som pa videregdende skoler kalles «annerledesdager» for elevene . De
videregdende trinnene er palagt a legge til rette for leering innenfor tverrfaglige temaer som f.eks
folkehelse og livsmestring, der trafikksikkerhet bgr kunne sies a innga. Etter giennomfgrt eksamen pa
varhalvaret har mange videregaende-elever, spesielt pa VG1 og VG2, en del tid hvor fagene er avsluttet,
og man venter pa skoleslutt. Her kan det lages et undervisningsopplegg som kan tilbys denne dagen,
eller de oppleaeringsressursene som allerede finnes, f.eks fra Trygg Trafikk side, kan slippe til.

Foreldre er en viktig aktgr i oppleeringen, bade som rollemodeller og ledsagere ved gvelseskjgring.
Gjennom foreldrene kan man fa inn gode holdninger og sikre mengdetrening pa et tidlig tidspunkt, som i
fagmiljgene fremheves som en suksessfaktor for gkt fgrerdyktighet blant de yngste fgrerne. Det kan i
denne forbindelse ogsa tilbys egne kurs og informasjonsmegter for foreldre. Dette kan veere bade fysiske
og digitale kurs tilpasset ulike alderstrinn. A innfgre obligatoriske ledsagerkurs for foreldre jf. en modell
som brukes i Sverige, kan ogsa veere et tiltak. Et annet kan veere krav om dokumentasjon pa omfattende
gvingskjgring (5000 km) i samarbeid med en trafikkskole over minimum to ar. | denne forbindelse ma
det minnes om at unge fra familier med lav inntekt, lav utdanning og begrensede ressurser generelt er
overrepresentert i grupper med hgy risikoatferd (kapittel 3.2.3). Dette betyr at denne gruppen, som
kanskje hadde trengt det mest, ikke har like gode mulighet for oppfglging fra foreldre som andre unge.

En mer gradvis overgang til full fgrerstatus kan redusere ungdomsulykkene, for eksempel ved a innfgre
eller styrke gradert fgrerstatus (f.eks. prgveperiode med begrensninger), som kan gi unge fgrere tid til 3
bygge erfaring under kontrollerte forhold. Som nevnt under funnene 3, 6 og 8, kan dette inkludere
passasjerbegrensninger og begrensninger nar det gjelder kjgring om natten.

Som diskutert i funn 5, kan det ogsa vurderes a stille krav til minimum sikkerhetsutstyr i biler brukt av
ferstegangsfgrere (f.eks. ABS-bremser og stabilitetskontroll).
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7.6 Gamle biler og unge fgrere en farlig kombinasjon

Dobbelt sa mange av de involverte ungdomsbilene var over 15 ar sammenlignet med bilene til andre
fgrere. De eldste bilene var szrlig overrepresentert i ulykker med hgyrisikoatferd. Bilene til de unge
férerne hadde oftere feil og mangler enn bilene til andre fgrere. Den vanligste feilen var darlige dekk.
Halvparten av ulykkene der darlige dekk var medvirkende, skjedde pa vinteren. Ungdomsbiler involvert i
mgteulykker skilte seg ut, der et flertall bade var gamle og var registrert med tekniske feil eller mangler.
Gjennomgangen av de 56 dgdsulykkene der det var flere unge i bilen, viste at BMW dominerte, med
Volvo pa andre plass.

Gamle biler med darligst sikkerhetsstandard havner lettere i trafikkulykker og kommer darligere ut med
tanke pa personskader, enn nyere biler (kapittel 5.7). En «gammel bil» i 2023 var mer kollisjonssikker
enn en gammel bil i 2013. Til tross for at eldre biler etter dagens standard kan veere godt vedlikeholdt og
trygge, vil de ikke ha de samme avanserte sikkerhetsfunksjonene som nyere modeller. Nye sikkerhets-
standarder og kontinuerlig innovasjon sikrer at bilene blir tryggere for hver generasjon (Hgye 2017). |
samme rapport slas det fast at risikoen for a bli drept eller hardt skadd i en ulykke i giennomsnitt har
gatt ned med 4,2 prosent pr. modellar nar bilens vekt holdes konstant. En studie fra NKT-Traume (Breen
2023), viser at blant unge som havnet pa sykehus med alvorlige skader etter trafikkulykker med bil i
Norge i 2013-2016, hadde de fleste en eller annen form for feil knyttet til bilbeltebruk eller sittet i eldre
bil uten adekvat sikkerhetsutstyr.

Anbefalinger

Unge fgrere er i utgangspunktet en hgyrisikogruppe. Nar de i tillegg ofte kjgrer gamle biler med tekniske
mangler og darligere kollisjonssikkerhet, gker risikoen ytterligere. Tiltak for a redusere denne over-
representasjonen kan veaere strukturelle, gkonomiske, pedagogiske eller kontroll- og sanksjonsrettede.

Av strukturelle tiltak kan strengere og hyppigere EU-kontroller for eldre biler som hovedsakelig brukes
av unge fgrere gjennomfgreres. Det kan ogsa vurderes teknologikrav pa eldre biler brukt av
ferstegangsfgrere — for eksempel krav til minimum sikkerhetsutstyr som ABS-bremser og airbag. Nar det
gjelder ABS-bremser, er dette spesielt viktig for de unge, da de oftere enn eldre fgrere har darlig
risikovurdering og mindre erfaring med panikkbremsing i forbindelse med skrens og tap av kontroll i
svinger eller pa glatt fgre. Uten ABS ma man manuelt "pumpebremse" for a unnga lasing, noe som er
seerlig krevende under stress.

Av gkonomiske tiltak kan det veere en idé a etablere ordninger med lavere forsikringspremier for unge
som kjgrer biler med hgy sikkerhetsrating (Euro NCAP), eller skrotningspremier for gamle og
«kollisjonssvake» biler, slik at det blir gkonomisk gunstig a oppgradere.

Eksempler pa pedagogiske og holdningsskapende tiltak kan veere a leere de unge 3 identifisere tekniske
feil og forstd sammenhengen mellom bilens tilstand og ulykkesrisiko. Samarbeid med videregaende
skoler (szerlig der elever tar bilfag/tekniske fag) for & gke kunnskapen om bilsikkerhet bgr kunne veere et
relevant tiltak i denne forbindelse.

Nar det gjelder kontroll og sanksjoner, bgr det gjennomf@res hyppigere tekniske kontroller utfgrt av
Statens vegvesen, szerlig rettet mot ungdomsbiler i risikokategorien, med strengere reaksjoner ved
kigring med alvorlige mangler pa kjgretgy. Politiet kan ogsa med fordel malrette sine kontroller av
“ungdomsbiler” i darlig teknisk stand.

Funn fra studien nevnt over (Breen 2023) sammenholdt med vare, tilsier at det fortsatt er betydelig
potensial for a redusere antall dgdsfall og alvorlig skader blant unge. Dette ved gkt fokus pa bruk og
korrekt bruk av bilbelte, samt ved at unge fgrere bgr kjgre den nyeste og mest moderne bilen i
husholdningen.
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7.7 Nattulykker blant unge bilfgrere krever restriksjoner og kontrolltiltak

En tredjedel av ungdomsulykkene skjedde pa sen kveld eller natt, hvorav de aller fleste inntraff etter
midnatt. Denne andelen var tre ganger hgyere for de unge sammenlignet med tilsvarende ulykker blant
eldre fgrere. Forskjellen var like stor nar vi kun sa pa nattulykkene. Hgyrisikoatferd var sveert utbredt i
disse hendelsene, og ble vurdert til 3 ha medvirket i hele 85 prosent av nattulykkene. Dette gjaldt blant
annet kjgring godt over fartsgrensen, under ruspavirkning, uten bilbelte og uten fgrerkort. Nattulykkene
skjedde oftest med fgrere som var alene i bilen (80 prosent), men ogsa der den unge fgreren hadde med
unge passasjerer (20 prosent).

Bjgrnskau beregnet i 2009 hgyrisikogruppers risiko i trafikk, herunder unge bilfgreres risiko, fordelt pa
blant annet ukedag og tid pa dggnet (Sgrensen mfl. 2010). For unge bilfgrere ble det i denne forbindelse
pekt pa én situasjonell risikofaktor: nattkjgring. Beregningen viste at unge bilfgrere relativt sett ikke
hadde hgyere risiko natt til Igrdag og natt til sendag enn andre grupper av bilfgrere, men at de likevel
var mer utsatt pa disse tidspunktene, fordi de kjgrte mye mer om natten og seerlig om natten i helgene
enn andre grupper. Det ble i denne forbindelse pekt pa at det var vanskelig a avgjgre hvorvidt det var
slik at kvelds- og nattkjgring var forbundet med sa hgy risiko fordi sa mange unge kjgrte i dette
tidsrommet, eller om unge hadde sa hgy risiko fordi de kjgrte s mye om kvelden og natten. Det ble
ogsa spekulert i at den hgye risikoen om natten i helgene kunne skyldes mer ruspavirket kjgring i disse
tidsrommene, noe Bjgrnskaus data om ruspavirket kjgring imidlertid ikke tydet pa (Sgrensen mfl. 2010).

Anbefalinger

Tiltak som retter seg spesielt mot disse ulykkene vil i kraft av sin hyppighet og overrepresentasjon
sammenlignet med andre fgrere ha potensial for saerlig effekt. Nar det gjelder kjgrerestriksjoner pa
disse tidspunktene, kan disse veere midlertidige, aldersavhengige eller situasjonsbetingede, og vil kreve
lov- eller forskriftsendringer for @ kunne handheves og ha effekt. Eksempler pa restriksjoner kan vaere
tidsbegrensninger, krav om ledsager, bruk av atferdsregistrator og trinnvis tilgang til full fgrerrett. Nar
det gjelder effekt av tiltaket, f.eks av ikke kjgring mellom 23 og 06 uten ledsager, vil denne sannsynligvis
veere relativt hgy, og treffe en viktig risikogruppe, eksempelvis unge menn som kjgrer alene sent pa
kvelden og pa natten, som utgj@r en stor andel av nattulykkene. Tiltakets gjennomfgrbarhet vil
imidlertid vaere lavere, da det fort kan oppleves som inngripende, selv om det er gjennomfert i flere
land (f.eks USA og New Zealand). Skal man lykkes ,vil det uansett kreve gode utredninger i forkant, som
vil matte inkludere kunnskapsinnhenting og analyse, juridisk vurdering og dialog med og forankring hos
bergrte parter.

Et annet tiltak, som er mindre omfattende, med antatt hgy effekt og middels til hgy gjennomfgrbarhet,
er gkt politikontroll pa kvelds- og nattestid, saerlig i helgene. Det er kjent at risiko for a bli tatt reduserer
risikovilligheten. Samtidig, som ogsa den store hyppigheten av ulykker pa veier utenfor tettbygd strgk
indikerer, skjer disse ulykkene nettopp pa tider og steder der de unge vet at sannsynligheten for 3 bli
tatt er mye mindre. Tiltaket er teknisk og juridisk fullt mulig, men vil i et spredtbygd land som Norge
kreve uforholdsmessig store politiressurser som det ligger i tiden at kanskje heller burde brukes til
annen kriminalitetsbekjempelse blant unge. Det ma her minnes om at en hgy andel av unge bilfgrere
som er involvert i dgdsulykker ogsa har veert involvert i andre lovbrudd.
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7.8 Lokale tiltak mot risikokjgring og mobilitetsutfordringer i distriktene

Mer enn atte av ti ungdomsulykker skjedde i omrader med spredt bebyggelse, og da ofte pa veier uten
belysning med lav trafikk (ADT < 2000) og fartsgrense 80 km/t. Nesten alle de involverte unge fgrerne
var kjent i pa stedet der ulykken skjedde — enten ved at de bodde eller ofte kjgrte der.
Ungdomsandelene (av alle dgdsulykker) pekte seg ut som szerlig hgye i Troms, Mg@re og Romsdal, Agder
og Finnmark seg, mens Oslo og Vestfold hadde de laveste andelene.

| distriktene er det ofte mindre synlig politi, noe som kan fgre til lavere opplevd risiko for a bli tatt ved
regelbrudd, i tillegg til at faktorer som darlig kollektivtilbud, lengre avstander og stgrre bilavhengighet
gir gkt eksponering for risiko. Unge i distriktene er ofte avhengige av bil for 3 komme seg til skole, jobb
og fritidsaktiviteter. Dette kan ogsa fgre til tidlig og hyppig bilbruk, ofte fgr de har opparbeidet
tilstrekkelig erfaring. Ulykkene i spredtbygde omrader er ogsa oftere mer alvorlige enn i rurale strgk,
grunnet hgyere hastigheter, darligere veistandard og lengre responstid for ngdetater enn i urbane strgk.
Om geografiske forskjeller i trafikkulykker — se ogsa kapittel 3.1.5.

Anbefalinger

Da ulykker som inntreffer «pa bygda» ofte skjer pa natten og/eller med flere unge i bilen, vil noen av de
samme tiltakene som gjelder hgyrisikoatferd generelt (funn 1) og natt- og flerungdomsulykker spesielt
(funn 6 og 8), ogsa gjelde for disse ulykkene. Det siktes her f.eks til restriksjoner pa nattkjgring og
passasjerbegrensninger. At det ogsa her nesten utelukkende gjelder unge menn (funn 2), ma ikke
glemmes. | denne forbindelse er det grunn til 8 minne om at kvinner pa variabelen ulykkens beliggenhet
utgjorde hele 40 prosent av alle ulykkene som skjedde i sentrumsomrader, altsa var mindre
underrepresentert enn pa andre variabler.

For disse ulykkene vil det i tillegg kunne vaere aktuelt med gkt satsing pa ungdomstilpasset
kollektivtransport, spesielt pa kvelden og i helger. Som nevnt i kapittel 7.2, kan ogsa tiltak pa kjente
risikoutsatte strekninger med lav trafikk vurderes. Et eksempel pa dette kan vaere kampanjer rettet mot
bygdeungdom om risiko ved «kjent terreng», gjerne i samarbeid med lokale trafikkskoler, skoler og
andre ungdomsmiljger.

| denne sammenheng ma nevnes at en viktig bakgrunn for Statens vegvesens pagaende utredning av
mulig landsdekkende trafikksikkerhetstilbud for elever pa 10. trinn nettopp er a sikre et likeverdig og
pedagogisk godt tilbud til alle elever i Norge, uavhengig av geografisk beliggenhet.
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7.9 Forebygging av flerungdomsulykker krever tiltak mot gruppepavirkning og fgreransvar

En av tre dgdsulykker med unge utlgsende fgrere involverte flere unge i samme bil. 43 prosent av disse
igjen skjedde med to eller flere unge passasjerer i bilen. Ulykkene skilte seg ut ved at de ofte skjedde i
naeromradet til de involverte, og gjerne i forbindelse med fritidsaktiviteter. De skjedde ogsa hyppigere
pa natten og i regioner som Vest- og Nord-Norge. Fgrerne var nesten utelukkende unge menn, mens tre
av ti passasjerer var kvinner. Mange av passasjerene brukte ikke bilbelte — hele 29 prosent —
sammenlignet med 14 prosent av fgrerne. Flerungdomslykkene var mer preget av hgy risikoatferd
(bortsett fra ulykkene som skjedde pa natten, ref. funn 7) enn andre ungdomsulykker: Fgrerne kjgrte
oftere uten gyldig f@rerett, i ruspavirket tilstand og med betydelig hgyere fart enn tillatt — ofte over 100
km/t. Bilene som ble brukt var ofte eldre modeller, der BMW og Volvo dominerte. Ulykkene skjedde
dessuten oftere pa veier med lavere fartsgrenser (60 km/t eller lavere) og pa natten enn de gvrige
ungdomsulykkene.

Forskning fra ulike kilder viser at tilstedevaerelsen av flere unge passasjerer i bilen kan gke
sannsynligheten for alvorlige trafikkulykker. Unge f@rere er szerlig utsatt for sosial pavirkning, bade
direkte (oppmuntring til fart) og indirekte (forventningspress). Risikoen kan mer enn dobles nar én eller
flere jevnaldrende er med i bilen (Ouimet m.fl. 2015). Dette skyldes at unge har et seaerlig sterkt behov
for gruppetilhgrighet og vise seg fram, som gjgr at unge fgrerne, sarlig menn, lettere kan bli distrahert
eller fgle et press til a ta stgrre risiko nar de har venner i bilen enn andre fgrere. For mer litteratur om
dette, se kapittel 3.1.4 om sosial pavirkning og gruppepress.

Det er i denne forbindelse naturlig & problematisere at det ikke alltid er opplagt hvem som er den
utlgsende part nar en ulykke skjer. | noen tilfeller vil flere parter i stgrre eller mindre grad ha vaert
medvirkende, eller «aktive», i form av uaktsomhet, distraksjon, passiv forssmmelse og fraveer av
inngripen. Eksempler her kan vaere passasjerer som har distrahert fgreren eller har latt vaere a bruke
bilbelte. Det kan ogsa veere ikke-utlgsende fgrere som har gjort lite for a vaere synlige og for a unnga
sammenstgt gjennom styring og bremsing.

Ungdomsforskning viser at holdninger og normer i sosiale miljger og vennegrupper spiller en ngkkelrolle
i a forme atferd blant unge, sa ogsa unges atferd i trafikken. Eid Jacobsen (2025) understreker at det
0gsa ma tas hgyde for disse mekanismene i arbeidet med trafikksikkerhet blant unge. Det faktum at
unge fgrere i stgrre grad bedriver risikofylt kjgring med jevnaldrende i bilen, gjgr at en ogsa burde ha
passasjeratferd, og ikke bare fgrerne, i fokus.

Anbefalinger

Samlet sett fremstod flerungdomsulykkene som mer alvorlige og risikopregede enn andre
ungdomsulykker, noe som peker pa behovet for malrettede tiltak mot bade unge bilfgrere og unge
passasjerer. Funnene — og @vrig forskning — styrker dermed behovet for:

o gkt bevisstgjgring om gruppepress og fgreransvar
e reguleringer eller restriksjoner rettet mot ferske fgrere med passasjerer
e ytterligere forskning og oppfglging av tiltak rettet mot flerungdomsulykker

Tiltak som bgr vurderes i denne forbindelse kan vaere

e regulatoriske tiltak, f.eks. passasjerrestriksjoner og endringer i fgreropplaeringen/laererplaner
e holdningsskapende tiltak, f.eks kampanjer og ungdomsinvolvering

o tekniske og fysiske tiltak knyttet til bilen

e forskning, f.eks om sosial pavirkning og passasjeratferd
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Nar det gjelder tiltak knyttet til reguleringer, kan man - i likhet med for nattulykkene - innfgre
begrensninger pa antall unge passasjerer ferske fgrere kan ha med seg, serlig i de fgrste manedene
etter fgrerkortet er tatt. Dette kan bidra til redusert gruppepress og distraksjon, samtidig som det kan
oppleves som inngripende eller fgre til mer kjgring alene, som ogsa medfgrer risiko. Det minnes her om
at i hele 80 prosent av nattulykkene, som framstod som de mest risikopregede av ungdomsulykkene, var
den unge f@reren alene i bilen. Man kan ogsa sgrge for at fereropplaeringen far gkt fokus pa gruppepress
og passasjer i opplaeringen. Dette kan gi varig holdningsendring, og bgr vaere lett a integrere i
eksisterende opplaeringssystem. Pa den annen side er slik effekt vanskelig 8 male, samt at det krever
oppdatering av leereplaner og instruktgrkompetanse.

Av holdningsskapende tiltak kan det gjennomfgres informasjonskampanjer om risiko ved
flerungdomskjgring, med fokus pa gruppepress og passasjeransvar. Dette kan na bredt ut via sosiale
medier og pa skolearenaer. Samtidig krever denne typen tiltak kontinuitet for a ha effekt, samtidig som
effekten vil veere vanskelig @8 dokumentere. Som for flere av de andre tiltakene nevnt foran, bgr unge
veere medskapere av tiltak og kampanjer, f.eks gjennom elevrad, ungdomsrad og lokale prosjekter.
Dette gker eierskap og kan gi mer treffsikre budskap, men tiltaket krever kontinuitet, tid og ressurser og
avhenger av engasjement og oppfalging.

Et teknisk tiltak kan vaere bruk av teknologi for overvakning og varsling, der det varsles om hgy fart eller
ruspavirkning, slik det gjgres for manglende bilbeltebruk. Dette er ogsa foreslatt i forbindelse med flere
andre funn i denne analysen der hgyrisikoatferd inngar som en vesentlig sikkerhetsutfordring. Slike
tiltak kan gi direkte adferdsendring, og teknologien finnes allerede i mange biler i dag. Av argumenter
mot dette kan nevnes at de unge er overrepresentert pa kjgring av gamle biler, som ikke er sa godt
utstyrt med moderne teknologi som de nyeste bilene. Samtidig assosieres dette med overvaking, som
trolig ikke vil vaere populaert blant de mest risikosgkende unge, og som dessuten vil kreve frivillighet.

Av forskningsrelaterte tiltak kan man gjennomfgre mer forskning pa hvordan passasjerer pavirker
feérere, og hvordan sosiale normer utvikles. Dette kan gi bedre grunnlag for treffsikre tiltak, og avdekke
nye risikofaktorer. Her vil imidlertid langsiktig innsats, finansiering og tverrfaglig samarbeid bli
ngdvendig, der effekten kommer senere og framstar mindre tydelig enn flere av de andre tiltakene.

Kl-generert ChatGPT/Kirsti Huserbraten

117



7.10 MC-tiltakene ma skille mellom ulykker pa tung og lett MC

Analysen av dgdsulykker med unge MC-fgrere viser tydelige forskjeller mellom den yngste gruppen pa
lett MC (16-17 ar) og den eldre gruppen pa tung MC (18-24 ar). Den viktigste forskjellen var at unge pa
tung MC langt oftere utviste hgyrisikoatferd enn de unge pa lett MC. Unge pa lett og tung MC hadde
ogsa noen fellestrekk som skilte dem fra andre MC-fgrere. Et av disse var at ulykkene oftere skjedde i
kurver der farten ikke ngdvendigvis var sa hgy, men for hgy etter forholdene. Forskjellene innad i
ungdomsgruppen pa den ene siden og mellom unge og eldre MC-fgrere pa den andre, tilsier at tiltakene
bgr veere differensierte og tilpasset de respektive gruppenes sarpreg.

Anbefalinger

Lett MC

Den yngste av MC-fgrergruppene fremstod for det meste som regellydige, men med begrenset
kjgreerfaring og trafikal kompetanse. Lett MC-ulykkene skjedde i all hovedsak i nzermiljget, pa dagtid og
i ukedagene. De involverte i svaert liten grad regelbrudd som kj@ring uten fgrerkort eller betydelig
fartsovertredelse. Dette indikerer at tiltak rettet mot denne gruppen bgr ha et pedagogisk fokus, med
vekt pa kompetansebygging og praktisk ferdighetstrening. Trening er derfor svaert viktig.

Neaermere lesing av de aktuelle ulykkesrapportene ga inntrykk av at den stgrste utfordringene var
manglende erfaring. Flere av de omkomne hadde svzert lite eller ingen kjgreerfaring. Hvor mye
oppleaering de hadde fatt, framgikk ikke i rapportene. Unge fgrere kan i dag fa fgrerrett uten a ha
gjennomgatt grundig nok opplaering som dekker alle ngdvendige ferdigheter og kunnskaper for sikker
kjgring, noe som kan fgre til at de ikke er godt nok forberedt pa a handtere komplekse trafikksituasjoner
(Wigum m.fl 2025). Det er derfor rimelig a stille spgrsmal ved om dagens aldersgrense pa 16 ar gir unge
forere tilstrekkelig modning og leeringsgrunnlag fgr de far tilgang til motorisert ferdsel i trafikken.

Ulykkene vitner om bade manglende erfaring og kunnskap om sarbarhet og risiko for a bli drept eller
hardt skadd ved feilhandlinger. Det er grunn til a vektlegge skolen som en viktig aktgr i denne
forbindelse. Da tallet pa ungdomsskoleelever som tar valgfag trafikk har gatt mye ned, som omfatter
aldersgruppen med lov til a gvelseskjgre pa lett MC, blir det viktig at skoleverket bidrar pa annen mate
mot denne gkende trafikksikkerhetstrusselen blant unge. Et nasjonalt tilbud om
trafikksikkerhetsundervisning for elever pa 10. trinn som for tiden vurderes innfgrt, vil nd nettopp denne
malgruppen, og bgr inneholde egne moduler knyttet til MC-kjgring.

@velseskjpring blir saerlig viktig i denne forbindelse. Det er en ulempe at foreldre, som er den gruppen
det er mest naturlig at er ledsagere, sjeldnere har MC enn de har bil. Dette gjgr at muligheten for a
kunne trene med sine barn vil veere begrenset

Med aldersgrense 15 ar for a kunne gvelseskjgre med lett MC, er ogsa tiden knapp for a fa ngdvendig
erfaring fgr man slippes ut pa veien alene. For bil er den lovlige gvelseskjgringstiden dobbelt sa lang.
MC-sesongen er dessuten kort, szerlig hvis den unge fyller 15 sent pa aret. Dette er et ytterligere
argument for a heve aldersgrensen for fgrerrett til 18 ar, som da vil fgre til at tiden man kan
gvelseskjgre pker betraktelig.

@velseskjoring med MC krever szerlig god planlegging og vurdering av bade ferdigheter og modenhet
hos den unge. Den ma skje under strengt kontrollerte forhold, med riktig opplaering, utstyr og en trygg,
kompetent ledsager. At den unge far praksisnaer mengdetrening, og at denne skjer under trygge forhold,
er pa mange mater viktigere enn for ferske bilfgrere, da konsekvensen av uhell, bade under
gvelseskjgring og rett etter at man har fatt fgrerrett, vil vaere betydelig mer alvorlig enn konsekvensene
ved tilsvarende uhell rett fgr og etter ervervet fgrerkort for bil. Selv om man kan gve pa lukket bane
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eller giennomga simulatorbasert opplaering, benytte mentorordninger og gjennomga den obligatoriske
fereropplaeringen, vil praktisk trening i realistiske omgivelser vaere det beste. Holdningsskapende arbeid
bgr veere lavintensivt og positivt vinklet, med fokus pa trygghet og mestring, snarere enn sanksjoner.

Tung MC

| kontrast til ulykkesprofilene for de yngste fgrerne pa lett MC, fant vi at den eldre ungdomsgruppen pa
tung MC hadde en langt hgyere grad av risikopreget atferd i forkant av ulykkene enn de yngre fgrerne
pa lett MC. En tredjedel av ulykkene pa tung MC innebar alvorlige regelbrudd, som kjgring uten gyldig
forerkort, i ruspavirket tilstand og med fart godt over fartsgrensen. En tredjedel av ulykkene skjedde
dessuten pa kvelden og pa nattestid samt i helger. Tiltak rettet mot denne gruppen bgr derfor ha en
atferdsregulerende karakter, med vekt pa risikoforstaelse, konsekvensanalyse og sosial pavirkning.
Reguleringstiltak som trinnvis tilgang til tung MC, begrensninger pa nattkjgring og krav om dokumentert
kjgreerfaring kan vurderes i denne sammenheng, slik vi har foreslatt for unge bilfgrere. | tillegg kan
teknologiske Igsninger, som fartssperrer og elektroniske fgrerstgttesystemer, bidra til a redusere
risikoen. Kontrolltiltak, szerlig malrettet mot tidspunkter og steder med hgy ulykkesfrekvens, kan veere
effektive og gjennomfgrbare.

Samlet sett viser analysen av MC-ulykker blant unge at tiltak for lett MC-fgrere bgr vaere
kompetanseorienterte, mens tiltak for tung MC-fgrere ma vaere atferdsregulerende og
sanksjonsbaserte. En slik differensiert tilnaerming er ngdvendig for a sikre treffsikkerhet i det framtidige
trafikksikkerhetsarbeidet blant unge pa MC.
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8 Konklusjon og forslag til videre analyser og forskning

8.1 Konklusjon knyttet til anbefalinger

| foregaende kapittel ble anbefalinger diskutert i lys av litteratur og funn. Pa bakgrunn av dette kan vi
konkludere med at ungdomsulykker i trafikken krever malrettede tiltak basert pa langsiktig statistikk og
en helhetlig forstaelse av de unges livssituasjon.

Funnene peker szrlig mot de mest risikovillige unge. Eldre biler, nattkjgring og sosial pavirkning utgjgr
saerskilte risikofaktorer. Det videre arbeidet bgr bygge pa langsiktige trender, bred aktgrinvolvering og
digital tilpasning. Ungdom ma pavirkes tidlig samtidig som de ikke ma behandles som en homogen
gruppe. Det er ogsa viktig a anerkjenne at de fleste unge oppfg@rer seg ansvarlig.

Med utgangspunkt i temaanalysens hovedfunn (s. 102), anbefales fglgende i tilfeldig rekkefglge:

1. Innsatsen bgr bygge pa kunnskap om ungdoms totale livssituasjon.

2. Tiltakene bgr spisses i retning de mest risikovillige unge.

3. Unge menns betydelige overrepresentasjon ma tas mer pa alvor.

4. Ulykkene med flere unge i bilen aktualiserer tiltak mot sosial pavirkning og f@reransvar.

5. Ulykkene pa tung MC tilsier mer sanksjonsrettede og atferdsregulerende tiltak, mens ulykkene.
pa lett MC viser et seerlig behov for kompetanseorienterte tiltak.

6. Overrepresentasjon pa nattulykker blant unge krever seerskilte restriksjoner og kontrolltiltak.

7. Arbeidet med a skape gode holdninger og gvelseskjgring ma starte tidlig.

8. Det bgr tas hensyn til at unge oftere kolliderer med eldre biler enn andre fgrere.

9. Risikokjgring og mobilitetsutfordringer i distriktene bgr mgtes med lokale tiltak.

10. Ulykker med unge peker mot saerskilte tiltak mot utforkjgringer pa fylkesveier.
| tillegg anbefales det a benytte fglgende grep ved utforming av framtidige tiltak:

1. Fortsette med overvaking av den utflatede ulykkestrenden blant unge.

2. Navigere etter langsiktige statistiske trender, ikke kortsiktige svingninger.

3. Velge skreddersydde og «smarte» tiltak som svar pa at ulykkesnedgangen blant unge kan vaere
mettet.

Benytte bredere kunnskap om unge som innebzerer at det trekkes inn flere aktgrer.

Ta i bruk virkemidler som tar hensyn til at de unge i gkende grad opererer pa digitale arenaer.
Unnga a betrakte unge som en homogen gruppe.

Huske at de fleste unge oppf@rer seg bra i trafikken.

Vurdere om unge er den viktigste malgruppen a na.

© No v A

Fortsatt overvdking av ulykkestrenden blant unge

En bakgrunn for temaanalysen har vaert bekymringen om at ulykkesutviklingen for unge mellom 16 og
24 ar er i ferd med a ga feil vei, med en utflating av kurven for antall drepte og hardt skadde de siste
arene. Dette samtidig med en gkende risiko for a bli drept eller hardt skadd blant 18- og 19-aringer i
bilulykker og 16-17-aringer pa lett MC. Dette understreker behovet for fortsatt oppmerksomhet og
innsats rettet mot unge, szerlig mot de yngste bil- og MC-fgrerne.

Langsiktige trender framfor kortsiktig statistikk

Det er viktig at innsatsen framover bygger pa langsiktige trender og grundige analyser, fremfor a bli styrt
av kortsiktig statistikk. Analysen har forsgkt 8 komme dette behovet i mgte. Det er grunn til 4 advare
mot en tendens til & «kaster alt man har i hendene» fordi mediene — ofte styrt av siste ars statistikk - sier

120



noe annet. Siste ars offisielle ulykkestall (2024) viste for eksempel, og for fgrste gang pa flere ar, en
kraftig nedgang i antall drepte (35 prosent), fra 20 omkomne unge i 2023 til 13 i 2024. Vi er med disse
tallene nede pa samme niva som statistikkaret 2017, som var en av arene med lavest antall omkomne
unge pa flere tiar. Dette betyr ikke at vi skal slutte a fglge med pa statistikken, og med det sikre et
fortsatt godt kunnskapsgrunnlag, men at svingninger ma settes inn i en langsiktig kontekst.

Metning i ulykkesreduksjon krever smartere tiltak

A utnytte mulighetene systematisk datainnsamling og forskning gir, ikke minst nar det gjelder a fglge
med pa hvor risikoen er stgrst, vil fortsatt og kanskje mer na enn fgr, veere ngdvendig for a fa ned
ulykkene eller unnga ulykkesoppgang.

Vi har en positiv tiltakshistorie a se tilbake pa som gir grunn til bade optimisme og pessimisme:
Optimisme fordi vi har sett at langsiktig, kunnskapsbasert og tverrsektorielt trafikksikkerhetsarbeid
virker, pessimisme fordi vi naeermer oss et niva der gevinstene fra de mest effektive tiltakene allerede kan
veere tatt ut, og at videre reduksjon derfor ikke er like sannsynlig. Kostnadene ved a redusere
ulykkestallene ytterligere vil mest sannsynlig gke fordi tiltakene som gjenstar vil ha lavere effekt og
kreve stgrre ressurser pr. reddet liv eller unngatt alvorlig skade. For & oppna ytterligere reduksjon vil det
i sa fall kreve mer malrettede, «kraftfulle» og «smartere» tilnserminger. Her er det viktig a ogsa hardt
skadde med i betraktningen, selv om dataene for denne delen av nullvisjonsulykkene er mindre
detaljerte.

Analysen tilsier at den gjenstaende innsatsen bgr bli mer spesifisert og rettet mot de gruppene av unge
som star for de fleste ulykkene. Selv om tiltakene skarer hgyt pa effekt og er «kraftfulle», kan de
oppfattes som kontroversielle. Dette ved at de enten er for inngripende og assosieres med overvakning,
eller vil mgte pa juridisk og politisk motstand, som er kostnadskrevende i form av tid det tar a fa dem
gjennomfgrt. Hvis de far aksept, vil effekten vaere hgy, men da pa lang sikt. Eksempler pa slike tiltak kan
veere a gjennomfgre restriksjoner rettet mot unge gutter i form av forbud mot kjgring pa bestemte tider
av dggnet eller begrensninger pa antall unge passasjerer de har lov til 8 ha med seg i bilen. Det kan ogsa
veere a benytte atferdsregistratorer som overvaker deres kjgreatferd.

Bredere kunnskap om unge

For a8 mgte bade natidens og fremtidens utfordringer ma trafikksikkerhetsarbeidet i stgrre grad enn fgr
integrere kunnskap om ungdomstrender og de unges livssituasjon, noe litteraturgjennomgangen i
kapittel 3 tydelig viser. Vi har blant annet vist at utflatingen i antall og gkningen i risiko for a bli drept og
hardt skadd som ung de siste arene samvarierer med en gkning i flere andre bekymringsfulle tendenser
blant unge. De framtidige tiltakene bgr derfor — i tillegg til tiltak som regulering, teknologi og
kunnskapsformidling - ogsa besta av innsats for a styrke de unges mestring, sosiale tilhgrighet og
livskvalitet. Dette forutsetter et enda tettere samarbeid mellom flere aktgrer enn hva som har veert
tilfelle fram til na, der transportsektoren, politiet, helsevesenet, utdanningssystemet og sosiale tjenester
er involvert.

Digitale virkemidler

Kunnskapen ma brukes for a spisse tiltakene, bade med tanke pa virkemidler, kommunikasjonsflater og
hvilke grupper vi skal rette oppmerksomheten mot. Digital teknologi og sosiale medier har bidratt til 3
endre de unges fritid og sosiale samhandling. Samtidig er det trekk ved unge som forblir uforandret,
blant annet behovet for a hgre til og tilpasse seg gruppen. Det er viktig & veere oppdatert pa de unges
trender og hvilke kommunikasjonsflater de er p3, og hvilken rolle og funksjon de har. Dette ma tas
hensyn til i utvikling av tiltak.
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Unge ingen homogen gruppe

NOVA understreker tydelig at unge ikke ma behandles som en ensidig, homogen gruppe. Det er ofte
vanlig a snakke om generasjonstyper, for eksempel generasjon Z i denne forbindelse. NOVA papeker at
dette kan bli for generelt. Unge har mangle likhetstrekk, men det er ogsa store forskjeller, som ma tas
hensyn til. For 3 sikre effekt, ma dette ogsa vaere utgangspunkt for framtidens tiltak mot unge.

Var gjennomgang av forskning, enkeltulykker og fellestrekk ved disse, viser tydelig at de unge kommer
fra ulike subkulturer og at noen har hgyere aksept forrisikoatferd og er mer sarbare enn andre. Analysen
viser blant annet at mange av de unge fgrerne kjgrer pa natten eller har flere jevnaldrende passasjerer i
bilen.

Det er viktig 8 malrette spesifikt mot de man skal nd. Samtidig ma man vaere klar over at det ogsa kan
vaere en utfordring a identifisere og kommunisere med gnsket malgruppe.

Er unge er den viktigste malgruppen é na?

Det viktig @ ha en helhetlig oversikt over ulykkessituasjonen/ulykkesbildet i Norge og vurdere hvilke
malgrupper man skal prioritere og bruke ressurser pa for a oppna stgrst effekt i forhold til nullvisjonen.
Unge er en viktig malgruppe, men det er samtidig viktig a ikke ha et sa ensidig fokus pa denne gruppen
at det overskygger andre risikogrupper og omrader med stgrre potensial for forbedring og som vil ha
hgyere samfunnsnytte.

8.2 Forbehold og usikkerhet

Tallene i analysen har flere begrensninger. Disse gar ut pa at de gjelder kun dgdsulykker, de er basert pa
en stor og sammensatt referansegruppe (alle personer over 24 ar), de er relativt lave og de er i liten grad
kontrollert for eksponering. Det kan ogsa stilles spgrsmal ved bruken av begrepet «utlgsende fgrer», da
det i noen tilfeller vil vaere vanskelig a konkludere med hvem som har initiert eller bidratt til
ulykkeshendelsen.

For det fgrste er tallene kun basert pa dgdsulykker. Dgdsulykkene utgj@r bare en liten del av
«nullvisjonsulykkene» som vi blir malt pa. Dette valget er imidlertid tatt da det kun er dgdsulykkene vi
har opplysninger om ulykkesarsaker for. D@dsulykker som analyseenhet innebaerer at man kan knytte
analysen opp mot utlgsende fgrere, som ikke er mulig for ulykker med andre skadegrader i
personskaderegisteret (TRULS). Dette er kompensert for ved at vi har inkludert et kapittel der drepte og
hardt skadde er med. Her foreligger det imidlertid langt feerre opplysninger pr. ulykke enn for
d@dsulykkene.

For det andre er det svakheter knyttet til var bruk av relativ risiko. | mesteparten av analysen har
referansegruppen veert utlgsende bil- og MC-fgrere over 24 ar, der ogsa de aller eldste av de «eldre»
fererne er med. Fgrere over 70 ar har i likhet med de unge ogsa en forhgyet risiko sammenlignet med
gruppen som er minst utsatt, dvs. de middelaldrende. Dette betyr at tallene for de unge er noe
underestimert. Ideelt burde ungdomsgruppen veert satt opp mot 10-arsgrupper som dekket alle
involverte fra 25 ar og oppover. Dette hadde imidlertid bydd pa problemer knyttet til lave tall og
personvern.

For det tredje omhandler analysen i liten grad eksponering. Analysen gjgr det derfor “bare” mulig a gi
stgrre eller mindre stgtte til de formulerte hypotesene. For a kunne oppfylle dette, ville det i sa fall vaert
npdvendig med supplerende eksponeringsdata, som ofte ikke finnes eller som er vanskelig tilgjengelig.
Mesteparten av analysen er deskriptiv, og ikke kontrollert for eksponering, som i denne forbindelse
handler om i hvor stor grad de unge, og undergrupper av unge, kjgrer, sykler eller gar i trafikken
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sammenlignet med eldre fgrere. Befolkningens tidsbruk i trafikken henger sammen med tilgang pa
kjgretgy og om de har fgrerrett, der de unge skiller seg ut fra andre aldersgrupper. Om begrensninger
ved bruk av reisevanedata, szerlig for ungdomsgruppen - se avsnittet om eksponeringsdata i 2.3.

Analysen er for det fjerde preget av smd tall, som szerlig viser seg nar tallene brytes ned pa
undergrupper, spesielt for MC-ulykkene. Metoden med bruk av relativ risiko er sensitiv for sma tall, og
nar antall ulykker er lavt, kan sma endringer gi store utslag. Dersom unge kjgrer langt mindre enn eldre
f@rere, men har hgyere ulykkesrate pr. km, kan det gi inntrykk av hgy risiko, selv om total eksponering er
lav. Til tross for at enkelte tall ikke avspeiler den populasjonen den er ment a representere, mener vi det
er nyttig a bearbeide og synliggj@re statistikken, om ikke annet sa for a reise hypoteser for videre
analyser. Uansett har vi her med et totalutvalg av alle dgdsulykker i malgruppen unge gjennom 11 ar a
gjore. Selv med sma utvalg kan det vaere verdifullt - og mulig - 8 vise trender over tid, samt fa fram store
ulikheter. Jo stgrre forskjellene er jo mindre utvalg trenger man for a generalisere eller formulere
interessante hypotese. Som et eksempel pa dette kan nevnes at ingen av de 11 dgdsulykkene med ung
utlgsende fgrer pa MC inntraff pa natten eller med fart godt over fartsgrensen.

Det opereres gjennomgaende med begrepet utlgsende farere i analysen. Opplysninger om hvem som
var fgrer i flerpartsulykkene er helt sentrale for a kunne si noe om atferden, eller mangel pa (riktig)
atferd, som igjen danner et viktig utgangspunktet for a foresla tiltak. Bruk av betegnelsen utlgsende kan
veere problematisk, da det ikke alltid er opplagt hvem av partene dette var, og da det alltid vil vaere to
sider av en sak, selv om det i de fleste tilfellene er klart hvem som stod for den initierende handlingen. |
mange tilfeller vil flere fgrere i stgrre eller mindre grad ha vaert «medskyldige», for eksempel i form av
uaktsomhet eller unnfallenhet. | noen ulykker kan passasjerer eller ikke-utlgsende fgrere ogsa kan ha
pavirket hendelsesforlgpet, enten i kraft av a ha pavirket den «skyldige» fgreren inne i kupeen, eller ved
a ha utvist atferd der og da som gjorde dem mindre i stand til 8 unnga konsekvensene av den utlgsende
partens atferd, for eksempel ved ikke a ha brukt bilbelte. Denne analysen har ikke studert hvorvidt ogsa
disse «passive» eller kmedskyldige» fgrerne eller passasjerene kunne ha bidratt til at ulykken hadde
veert unngatt eller blitt mindre alvorlig. Dette er en svakhet ved analysen. Naermere fordypning i denne
problematikken kunne gitt nyttig kunnskap som grunnlag for ulykkesforebyggende tiltak. Det vises i
denne forbindelse til kapittel 5.2.
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8.3 Forslag til videre analyser og forskning

| denne temaanalysen har vi gnsket a fa stgrre innsikt i dgdsulykkene som skjer med unge i rollen som
forere og hva vi kan gjgre for a forhindre at lignende ulykker skjer igjen. Resultatene og anbefalingene
om tiltak viser at det er behov for a giennomfgre ytterligere analyser med temaet unge og unge fgrere,
der fglgende foreslas:

e Studie med formal 8 komme fram til trafikksikkerhetstiltak basert pa bredere kunnskapsgrunnlag
og involvering av flere aktgrer. Et sentralt mal vil vaere a utforske nye samarbeidsformer og -
arenaer, der Statens vegvesen kan hente inspirasjon og leering fra andre sektorer — szerlig aktgrer
som jobber med risikoutsatte og sarbare unge, som politiet, sosialtjenesten og psykisk helsevern.
Gjennom tverrfaglig samarbeid kan man oppna en bredere og dypere forstaelse av sarbarhet og
risikoatferd, og dermed bli bedre rustet til a identifisere utfordringer tidlig og iverksette
forebyggende tiltak. Risikoatferd i trafikken handler ikke bare om selve trafikkatferden, men ogsa
om at trafikken kan vaere en arena for annen risikofylt atferd — inkludert kriminalitet.

e Mer bruk av den sosio-gkologiske modellen som rammeverk for analyser av unge i trafikken.
Denne modellen (s. 22) vil kunne vaere nyttig for a identifisere og forsta pavirkningsfaktorer i
ungdomsulykker bade pa individ- relasjons-, organisasjons- og samfunnsniva.

e Fainn spgrsmal om unge i trafikken i de kvantitative og kvalitative ungdataundersgkelsene til
Velferdsforskningsinstituttet NOVA.

e Evaluering av norsk fgreropplaring etter 2015. Oppsummering og anbefalinger.

e Forskning som ikke bare viser at nye fgrere forbedrer flere ferdigheter giennom mengdetrening,
men ogsa der man undersgker mengdetreningens effekt pa ulykkesrisiko i de fgrste arene som
fgrer.

e Undersgkelse av behovet for fornyet innhold knyttet til kjgretgyteknologi i mengdetreningen.
Fgrerrollen vil endres i arene som kommer, med gkende grad av automatisering. Dette vil kanskje
ogsa endre kravene til fgrernes ferdigheter, og hva man laerer giennom mengdetrening.

e Evaluering av effekt av prikkbelastningsordningen.

e Kohortanalyser av unges trafikanters holdninger og atferd.

e Analyse av ulykker med hardt skadde unge.

e Analyse av unge bilpassasjerer og passasjeratferd.
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Figur V-4.1: Andeler av farerkort klasse B, fordelt pa aldersgruppene 18-24 ér og 25 dr og eldre.

Tabell V-4.1 Ulykkesrisiko for bilulykker med drepte og hardt skadde fordelt pG alder i perioden 2017-2023

Alders- Ar

grupper 2017 2018 2019 2021 2022 2023
18-19 ar 0,020 0,027 0,024 0,025 0,033 0,045
20-24 ar 0,011 0,016 0,012 0,008 0,009 0,013
25-34 ar 0,009 0,008 0,008 0,006 0,010 0,008
35-44 ar 0,008 0,011 0,006 0,007 0,006 0,009
45-54 ar 0,009 0,010 0,007 0,008 0,008 0,007
55-64 ar 0,009 0,010 0,008 0,008 0,011 0,008
65-74 ar 0,012 0,013 0,011 0,006 0,011 0,006
75-84 ar 0,023 0,025 0,016 0,010 0,013 0,014
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Tabell V-4.2: Gjennomsnittlig drlig antall skadde og drepte i trafikken 1983-2023, fordelt pd skadegrad,
aldersgrupper og 5-drsperioder.

Alder: 0-15 ar 16-17 ar 18-19 ar 20-24 ar 25-29 ar 30-69 ar 70ar+

Skadegrad: D HS LS D HS LS D HS LS D HS LS D HS LS D HS LS D HSs 1Ls
1983-1987 | 31 191 80024 163 712 42 182 862 |52 233 1097 | 27 110 521|107 425 2047| 54 99 364
1988-1992 |27 173 982 |19 144 824 |36 160 1040 | 49 247 1535 26 138 924 | 125 513 3412| 60 132 577
19931997 |21 133 997 |12 93 62024 114 841 |37 207 1534 27 143 1137|103 510 4085| 58 121 627
1998-2002 |16 98 98513 82 63724 107 888 |41 167 1408 | 37 128 1145|128 505 4476| 54 93 644
2003-2007 |12 72 90312 72 759|17 88 886 |27 127 1290| 25 91 934 | 111 435 4671 42 78 611
2008-2012 46 638 46 53714 57 706 |25 93 998 | 16 71 708 | 95 375 3828| 31 68 518
2013-2018 37 306 42 346 28 376 |12 57 555 | 10 51 434 | 70 374 2465 27 80 355
2019-2023 20 233 43 324 29 287 | 9 43 408 | 7 41 320 | 41 261 1459 16 63 280

Tabell V-4.3: Ulykkesrisiko for bilulykker med drepte og hardt skadde fordelt pa alder og kjgnn i perioden 2017-

2023.
2017 2018 2019 2021 2022 2023
Aldersgrupper
Menn | Kvinner | Menn | Kvinner | Menn | Kvinner | Menn | Kvinner | Menn | Kvinner | Menn | Kvinner
18-19 ar 0,016 0,006 0,016 0,007 0,018 0,007 0,018 0,008 0,029 0,005 0,037 0,008
20-24 ar 0,010 0,002 0,010 0,003 0,008 0,004 0,006 0,002 0,005 0,004 0,011 0,002
25-34 ar 0,005 0,003 0,005 0,002 0,005 0,003 0,004 0,002 0,007 0,003 0,005 0,003
35-44 ar 0,005 0,003 0,005 0,004 0,005 0,002 0,004 0,003 0,004 0,001 0,004 0,005
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Figur V-4.2: Drepte og hardt skadde unge 16-24 Gr 1983-2023 fordelt pG 1-drs aldersgrupper

sammenilgnet med drepte og hardt skadde 0-15 Gr og over 25 dr +.
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Tabell V-5.2: Risikofaktorer som har medvirket til dgdsulykker 2013-2023 med vare- og personbil der en
ung ferer 16-24 d@r var utlgsende part. Sortert etter hyppighet*

Hyppighet Andel Andel Relativ

Medvirkende skadefaktor 16-24 r bilulykker bilulykker hyppighet
16 -24 &r (N=174) 25 3r+ (N=557) 16-24 vs. 25+

Godt over fartsgrensen 62 36% 7% 5.09
Ruspavirkning 44 25% 23 % 1.11
Kjgreerfaring 36 21% 2% 12.80
Distraherende forhold i kjgretgyet 35 20% 22% 0.93
Seerlig risikofylt atferd 34 20% 5% 3.63
Fgreforhold - is/sng 30 17% 9% 1.88
Hjul og dekk 29 17 % 8% 2.06
Hgy fart etter forholdene 28 16 % 12% 1.38
Trafikal kompetanse 22 13% 7% 1.72
Trgtthet 22 13 % 21% 0.61
Erfaring med kjgretgyet 19 11% 2% 4.68
Trafikanter i gruppe/folge 18 10% 0% 28.81
Informasjonsinnhenting 17 10% 19% 0.51
Horisontal linjefgring 14 8% 4% 2.13
Mistanke om selvvalgt handling 13 7% 11% 0.69
Emosjonell tilstand 11 6% 4% 1.53
Over fartsgrensen 9 5% 6 % 0.87
Tverrfall 8 5% 1% 3.20
Veidekke 8 5% 2% 1.97
Siktforhold - lys/vaer 8 5% 4% 1.02
Andre ulykkesutlgsende kjgretgyfaktorer 8 5% 2% 2.56
Sikthindring 7 4% 6 % 0.72
Fgrerdyktighet - annet 7 4% 1% 3.20
Sikkerhetsutstyr i kjgretgy 6 3% 1% 2.74
Teknisk kjgretgybehandling 6 3% 5% 0.64
Mobiltelefon 6 3% 3% 1.13
Manglende fgrerett 6 3% 2% 2.13
Styring og hjuloppheng 5 3% 1% 3.20
Bremser 5 3% 2% 1.33
Plassering/opphold i kjgrebanen 5 3% 5% 0.59
Synlighet 5 3% 4% 0.76
Distraksjon - annet 5 3% 5% 0.57
Vertikal linjefgring 4 2% 2% 1.42
Optisk ledning 4 2% 0% 12.80
Forsterket midtoppmerking 4 2% 2% 1.28
Sikt knyttet til kjgretgy/enhet 4 2% 2% 0.98
Refleks ikke brukt (fotgjenger) 4 2% 3% 0.71
Darlig tid 4 2% 3% 0.91
Skilting og oppmerking 3 2% 4% 0.48
Dyr i veibanen - arsak 3 2% 1% 1.37
Lysutstyr 3 2% 1% 1.37
Generell helsesvekkelse 3 2% 8% 0.21
Organisatoriske ulykkesfaktorer vei 3 2% 1% 2.40
Trafikkbilde 2 1% 2% 0.64
Andre fgreforhold 2 1% 1% 1.28
Ombygd kjgretgy 2 1% 0% 5.40

*Ulykkesfaktorer som kun gjelder én ulykke ikke tatt med
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Tabell V-5.3: Risikofaktorer som har medvirket til skadeomfanget i dgdsulykker 2013-2023 med bil der en
ung ferer 16-24 dar var utlgsende part. Sortert etter hyppighet*

. Hyppighet .Andel .Andel ReI::Jtiv
Medvirkende skadefaktor 16-24 Ar bilulykker bilulykker hyppighet
16-24 3r (N=174) 25 ar+ (N=557) 16-24 vs. 25+
Fart godt over fartsgrensen i kollisjonsgyeblikket 49 28 % 7% 3.92
Hoy fart i kollisjonsgyeblikket 47 27 % 29% 0.92
Bilbelte ikke brukt** 40 23 % 18 % 1.31
Personbil mot lastebil/buss/vogntog 36 21% 29% 0.72
Karosserisikkerhet 27 16 % 14 % 1.08
Ikke frontkollisjonsputer 26 15% 15% 0.99
Kritisk treffpunkt 19 11% 10% 1.09
Treer eller stubber i sideterrenget 14 8% 3% 2.80
Sideterrengutforming 12 7% 6 % 1.24
Sideterreng - annet 8 5% 3% 1.35
Stup/vann 6 3% 3% 1.20
Siderekkverk 6 3% 2% 1.48
Kjgretpy mot fotgjenger 6 3% 6 % 0.53
Stor vektforskjell innen samme kjgretgygruppe 6 3% 4% 0.87
Lastsikring (lette kjgretgy o.1) 6 3% 2% 1.48
Bilbelte brukt feil 5 3% 3% 0.94
Redning - annet 5 3% 2% 1.33
Andre objekter i sideterrenget 4 2% 3% 0.91
Midtrekkverk 4 2% 4% 0.00
Aldersrelatert svekkelse 4 2% 8% 0.28
***Feil ved rekkverk 3 2% 2% 0.80
MC/moped mot person-/varebil 3 2% 3% 0.60
Passivt sikkerhetsutstyr 3 2% 1% 1.92
Kritisk overkjgring av vital kroppsdel 3 2% 2% 0.96
Drukning 3 2% 2% 0.96
Syklist mot personbil 2 1% 1% 0.91
Ikke sidekollisjonspute/sidegardin 2 1% 2% 0.64
Organisatoriske skadefaktorer vei 2 1% 1% 1.60

*Skadefaktorer som kun gjelder én ulykke er ikke tatt med.
**Ngr det gjelder manglende bruk av bilbelte gjelder tallene
andel av ungdomsutlgste bilulykker der en eller flere i bilen
ble drept som f@lge av at de ikke brukte bilbelte.

***Kun registrert fra 2013-2016.
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Tabell V-5.4: Ulike kategorier dgdsulykker 2013-2023 fordelt pé veitype og alder pa de utlgsende farerne.
Frekvens og andel.

Veitype
Total
Uhellsgruppe Europavai Fyll i Kc lvei Privat vei Riksvei Annen vei
16-24 6r | 256r+ | 16-246r | 256r+ |16-246r| 256r+ |16-246r | 256+ |16-246r| 256r |16-246r | 25 6r+ |16-246r | 256+
Utforkior 11 27 51 75 1 13 ) 10 1 17 0 1 72 147
orkjgringer 15% 18 % 71% 54% 6% 5% 5% 7% 6% 12 % 0% 1% | 100% | 100%
pakioringer bakf 2 7 1 5 0 0 0 0 1 3 0 0 1 15
akjeringer bakira | 55 47 % 25% 33% 0% 0% 0% 0% 5% | 20% 0% 0% | 100% | 100%
Motealvkk 36 119 22 EE 3 ) 0 0 12 52 0 0 73 268
oteulykker 49 % 14% 30% 35% 1% 1% 0% 0% 6% | 19% 0% 0% | 100% | 100%
Krvssulvik 2 13 2 23 0 7 0 3 0 6 0 0 3 55
Tyssulykker 0% | 25% | s0% | 4a% 0% 13% 0% 7% 0% | 11% 0% 0% | 100% | 100%
Fotel vk 1 5 10 22 3 7 3 r 2 1 o 56
otgjengerulykker | -, 16% | s53% | 39% | 16% | s0% | 16% | 7% | 11% | 7% 0% 0% | 100% | 100%
1 1 0 5 0 ) 0 3 1 1 0 1 2 15
Andre ulykker 50% 27% 0% 40% 0% 0% 0% 20% | so% 7% 0% 7% | 100% | 100%
Total =3 180 86 229 0 a1 g 21 20 83 0 F] 174 =56
ota 30% | 32% | 29% | a1% 5% 7% 3% a% | 11% | 15% 0% 0% | 100% | 100%
6000 16 ar
—17 ar
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aogs 4460w 4352
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Figur V—6.3: Antall bestatte fgrerprgver for lett MIC (A1) i perioden 2013-2023 for 16- og 17-Gringer
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