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Kostnadseffektivitet

Kort sammendrag

Nullvisjonen palegger trafikantene a unnga bevisste
regelbrudd. Nar bevisste, farlige lovbrudd, som f.eks.
promillekjgring medvirker til alvorlige ulykker, kan disse
ulykkene betegnes som «utenfor Nullvisjonens
systemgrenser». En giennomgang av dybdeanalysene
av dgdsulykker i vegtrafikken i Norge (UAG) 2017-2020
viste at 40 % av dgdsulykkene kan anses som utenfor
systemgrensene. Vare analyser viser en rekke
forskjeller mellom ulykker utenfor og innenfor
systemgrensene, som har implikasjoner for hvilke tiltak
som har stgrst potensial for a redusere ulykker. Tiltak
med potensial for a redusere stgrre grupper av
dedsulykker omfatter tiltak som kan gjgre det svaert
vanskelig, eller umulig, a kjgre i ruset tilstand, 3 kjgre
uten bilbelte, uten gyldig fgrerrett og langt over
fartsgrensen. Andre tiltak med potensial er kontroll og
sanksjoner, gkt utskiftning av kjgretgyparken, samt
arbeidsrelatert trafikksikkerhetsstyring. For ulykker
innenfor systemgrensene er det viktig med tiltak for &
redusere forekomst av uoppmerksomhet og trgtthet
hos bilfgrere, samt mer kunnskap om hvordan disse
risikofaktorene kan begrenses.

Summary

According to Norway’s Vision Zero, the responsibility
of road users involve avoiding deliberate violations of
rules and regulations. Hence, when deliberate,
dangerous and illegal actions contribute to fatal
accidents, these accidents can be considered to be
“outside of system boundaries”, i.e. a transgression
of the main premise of Vision Zero. Based on in-depth
accident investigations, fatal road accidents from
2017-2020 were classified as inside or outside system
boundaries, based on whether deliberate, dangerous
and illegal behaviour contributed to the accident
occurrence, or to accident severity. Forty percent of
fatal accidents were classified as outside of system
boundaries. Numerous differences in accident
characteristics were identified. Differences in
contributing factors in crashes outside vs. inside
system boundaries have implications for which
countermeasures have the largest potential for
preventing each of those two categories of crashes.
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Forord

| et prosjekt T@I gjennomf@rte pa oppdrag for Statens vegvesen i 2020 gikk vi igjennom
deres database over dgdsulykker i trafikken (UAG-basen) med tanke pa a lage et kunnskaps-
grunnlag for videre forskning (T@I Arbeidsdokument 51686). Dette prosjektet fokuserte
blant annet pa Nullvisjonen og det ansvaret som paligger trafikantene a ferdes innenfor
rammene av lover og regler. Pa denne maten ble det definert et rom innenfor og utenfor
systemgrensene.

Statens vegvesen Transport og samfunn, Trafikksikkerhet gnsket en studie for a se pa fordel-
ingen av dgdsulykker som skjer innenfor og utenfor disse systemgrensene, pa potensialet for
ulykkesreduksjon, og pa om aktuelle tiltak er ulike for disse gruppene. Det overordnede
formalet med studien er a bidra til et best mulig kunnskapsgrunnlag for videre tiltaks- og
politikkutforming i trafikksikkerhetsarbeidet. Oppdraget innebaerer ogsa a drgfte hvordan
det etiske ansvaret fordeler seg mellom trafikant og systemeier, og pa egenrisiko og
fremmedrisiko.

Oppdragsgivers kontaktperson har veert Mona Tveraaen. Takk til Mona Tveraaen,
Arild Ragngy og Svein Ringen for godt samarbeid og interessante diskusjoner underveis.

Ingeborg S. Hesjevoll har veert prosjektleder pa T@l, mens Fridulv Sagberg, Alena Hgye, og
Rune Elvik har veert prosjektmedarbeidere. Tor-Olav Naevestad har veert ansvarlig for den
interne kvalitetssikringen. Rapporten har blitt tilrettelagt for elektronisk publisering av
Trude Kvalsvik.

Oslo, juni 2022
Transportgkonomisk institutt

Bj@rne Grimsrud Trine Dale
Administrerende direktgr Avdelingsleder
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Sammendrag

Dodsulykker innenfor og utenfor

Nullvisjonens systemgrenser

Egenskaper ved dodsulykker i vegtrafikken og potensial
for reduksjon basert pa Statens vegvesens
ulykkesanalyser (UAG) i perioden 2017-2020

T@I rapport 1887/2022 e Forfattere: Ingeborg Storesund Hesjevoll, Fridulv Sagberg, Alena Katharina Heye,
Rune Elvik e Oslo 2022 e 64 sider

Nullvisjonen palegger trafikantene a8 unnga bevisste regelbrudd. Nar bevisste, farlige
lovbrudd, som f.eks. promillekjgring og fartsovertredelser over beslagsgrensen for
fgrerkort, medvirker til alvorlige ulykker, kan disse ulykkene betegnes som «utenfor
Nullvisjonens systemgrenser». En giennomgang av UAG-materialet om dgdsulykker i
vegtrafikken i Norge 2017-2020 viste at 40 % av dgdsulykkene kan anses som utenfor
systemgrensene. Vare analyser viser en rekke forskjeller pa ulykker utenfor og innen-
for systemgrensene, som har implikasjoner for hvilke tiltak som har stgrst potensial for
a redusere ulykker. Tiltak med potensial for a redusere stgrre grupper av dgdsulykker
omfatter tiltak som kan gjgre det sveert vanskelig, eller umulig a kjgre i ruset tilstand, a
kjgre uten bilbelte, uten gyldig fgrerrett og langt over fartsgrensen. Andre tiltak med
potensial er kontroll og sanksjoner, gkt utskiftning av kjgretgyparken, samt arbeids-
relatert trafikksikkerhetsstyring. For ulykker innenfor systemgrensene er det viktig
med tiltak for a redusere forekomst av uoppmerksomhet og trgtthet hos bilfgrere,
samt mer kunnskap om hvordan disse risikofaktorene kan begrenses.

Nullvisjonen og systemgrenser

| felge Nullvisjonen er ansvaret for trafikksikkerheten delt mellom trafikanter, myndig-
heter og andre aktgrer. Trafikantenes ansvar omfatter at de skal «vaere aktsomme og
unnga bevisste regelbrudd», mens myndighetene skal tilby et sikkert vegsystem som
tilrettelegger for sikker atferd og beskytter mot alvorlige konsekvenser av feilhand-
linger (Meld. St. 20 (2020-2021). Nasjonal transportplan 2022-2033).

Med utgangspunkt i denne ansvarsbeskrivelsen kan ulykker beskrives som innenfor og
utenfor Nullvisjonens systemgrenser. Dette gjelder ulykker hvor farlig, klart ulovlig og
bevisst atferd har medvirket til at en ulykke inntraff, eller til at den ble en dgdsulykke.
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A skille mellom ulykker utenfor og innenfor systemgrensene kan vaere hensiktsmessig
for vurdering av tiltak, ettersom det er grunn til a tro at relevante tiltak for a forebygge
ulykkene utenfor og innenfor systemgrensene vil veere forskjellige.

Hovedformalet med denne studien er & vurdere potensialet for ulykkesreduksjon
innenfor og utenfor systemgrensene sett i forhold til kostnadene ved tiltakene, for
tiltak rettet bade mot trafikant-, kjgretgy- og vegomradet. Tiltaksvurderingen ses ogsa
i forhold til egenrisiko versus fremmedrisiko og organisatoriske versus fysiske tiltak. |
tillegg drgfter vi implikasjoner av Nullvisjonen for fordelingen av etisk ansvar mellom
systemeier og trafikant.

For a vurdere potensialet for ulykkesreduksjon utenfor og innenfor systemgrensene
har vi klassifisert alle dgdsulykker i vegtrafikken i 2017-2020 som utenfor eller innenfor
systemgrensene, basert pa analysene som utfgres av Statens vegvesens ulykkesana-
lysegruppe (UAG). Av dette materialet fremkommer det hvilke faktorer som kan ha
medvirket til at ulykken inntraff (ulykkesfaktorer), og til det alvorlige utfallet (skade-
faktorer). Dgdsulykkene ble kategorisert som utenfor systemgrensene dersom promil-
lekjgring/ruset kjgring, manglende bilbelte, fartsovertredelser, manglende hjelm pa
MC og/eller handholdt mobilbruk medvirket til at ulykken inntraff, eller til at den ble
en dgdsulykkel. Mulig selvvalgte hendelser? ble ogsa kategorisert som utenfor system-
grensene siden det er omdiskutert om disse bgr inkluderes i vegtrafikkstatistikken.
@vrige ulykker ble vurdert a veere innenfor systemgrensene.

Gjennomgangen av de 391 dgdsulykkene fra 2017 til 2020 viste at 40 % var utenfor
systemgrensene, jf. tabell S1.

Tabell S1: Antall og prosent av dgdsulykker og drepte utenfor og innenfor systemgrensene.

Klassifisering  Ulykker Drepte

Innenfor 234 (60 %) 249 (60 %)
Utenfor 157 (40 %) 166 (40 %)
Totalt 391 (100 %) 415 (100 %)

Kjennetegn ved ulykker utenfor og innenfor systemgrensene

Ulykkene innenfor systemgrensene er i hovedsak flerpartsulykker (75 %), de inntreffer
i liten grad om natten og omfatter de fleste ulykker med fotgjengere, syklister og andre
myke trafikanter. Ulykkene utenfor systemgrensene er i langt stgrre grad eneulykker
(se figur S1), og inntreffer i stgrre grad om natten.

1 Dette omfatter ikke ngdvendigvis alle ulykker med f.eks. manglende bilbeltebruk eller hgy fart. | UAG-
systemet vurderes blant annet manglende bilbeltebruk som medvirkende kun nar personen trolig kunne
overlevd dersom vedkommende hadde brukt belte.

2 Hendelser som etter politiets vurdering er selvmord inngar ikke i datamaterialet. Hvorvidt en ulykke er
en «Mulig selvvalgt hendelse» er basert pa UAGs vurderinger. Mulig selvvalgte hendelser er ofte mulige
selvmord, men omfatter ogsa tilfeller hvor andre parter omkommer.
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Figur S1. Hyppige motpartskombinasjoner utenfor og innenfor systemgrensene. Merk at
enkelte mindre hyppige motpartskombinasjoner er kombinert til hhv. «Annet» og
«Uspesifisert» for part A og B.

| ulykkene utenfor systemgrensene er utlgsende fgrer3 som oftest den (eneste) som
omkommer. Dette er tilfelle i 80 % av ulykkene utenfor systemgrensene, og 57 %
innenfor. | 32 ulykker utenfor systemgrensene ble andre personer enn utlgsende fgrer
ble drept. Fgrere som utlgser ulykker utenfor systemgrensene, er oftere i de yngste
aldersgruppene og/eller kjgrer oftere uten fgrerrett eller i stjalet kjgretgy.

Medvirkende faktorer i ulykker utenfor systemgrensene

| UAG-arbeidet kartlegges faktorer som kan ha medvirket til at ulykken inntraff
(ulykkesfaktorer), og faktorer som kan ha medvirket til at ulykken ble en dgdsulykke
(skadefaktorer).Ulykkene utenfor systemgrensene er ofte ulykker hvor en fgrer som er
ruset, kjgrer langt over fartsgrensen og/eller ikke bruker bilbelte, omkommer i en
utforkjgring. Det er betydelig overlapp mellom de ulike medvirkende faktorene som
klassifiserer ulykker som utenfor systemgrensene, se figur S2.

3 Eller annen utlgsende trafikant. Utlgsende part er i UAG-arbeidet den som var involvert i den fgrste
hendelsen som bidro til at ulykken kunne skje, uavhengig av om dette medfgrte juridisk ansvar eller
ikke. Dette er i de fleste tilfeller en fgrer av motorkjgretgy, men kan ogsa veere f.eks. syklist eller
fotgjenger.
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bilbelte

@vrige utenfor systemgrensene: 34

Figur S2. Overlapp mellom de hyppigste medvirkende faktorer i 157 d@dsulykker utenfor
systemgrensene 2017-2020. «Fart godt over fartsgrensen» er hastighet over beslagsgrensen
for farerkort. @vrige ulykker utenfor systemgrensene er mulig selvvalgte hendelser og mindre
fartsovertredelser.

De vanligste faktorene utenfor systemgrensene er ruspavirket kjgring, fart godt over
fartsgrensen (dvs. over beslagsgrensen for fgrerkort) og manglende bruk av bilbelte. |
firedrsperioden har disse til sammen medvirket til 123 ulykker, dvs. 78 % av ulykkene
utenfor systemgrensene.

De mulig selvvalgte hendelsene? utgjor 7-8 hendelser i aret, og er i de fleste tilfeller
kollisjoner mellom utlgsende kjgretgy/trafikant og et tungt kjgretgy. Merk at hend-
elser politiet vurderer som selvvalgte, ikke inngar i datamaterialet. Andre fartsovertre-
delser (under beslagsgrensen for fgrerkort) medvirket til nesten en av fire ulykker
utenfor systemgrensene. Mange av disse ulykkene kjennetegnes ogsa av manglende
bilbeltebruk og/eller ruspavirkning.

Dersom vi ser bort fra de formene for atferd som ble brukt til 8 klassifisere ulykkene, er
distraherende forhold i kjgretgyet og seerlig risikofylt atferd de hyppigste trafikantrela-
terte faktorene utenfor systemgrensene. Begge har medvirket til omtrent 1 av 5 ulyk-
ker utenfor systemgrensene. Kjgretgyrelaterte faktorer har medvirket til at 18 % av
ulykkene inntraff (i hovedsak knyttet til hjul/dekk). Passive sikkerhetssystemer og
kritisk treffpunkt har begge medvirket til det alvorlige omfanget i omtrent en av ti
ulykker.

Sideterrengutforming og elementer i sideterreng har medvirket til nesten én av fire
ulykker utenfor systemgrensene. Dette henger sammen med at en betydelig andel av
ulykkene utenfor systemgrensene er utforkjgringsulykker.

4 De mulig selvvalgte hendelsene er ofte mulige selvmord, men omfatter ogsa tilfeller hvor det er andre
parter som omkommer.
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Medvirkende faktorer i ulykker innenfor systemgrensene

Ulykkene innenfor systemgrensene er mer varierte med tanke pa bade trafikantgrup-
per og medvirkende faktorer enn ulykkene utenfor systemgrensene. Blant annet har
ulike forhold knyttet til infrastruktur og fereforhold medvirket til en stgrre andel av
ulykkene.

Uoppmerksomhet eller trgtthet hos en eller flere av de involverte trafikantene har
medvirket til 42 % av ulykkene innenfor systemgrensene. Uoppmerksomhet er ogsa
hyppig medvirkende i ulykker med myke trafikanter (syklister, fotgjengere mv.), hvor
det ofte er kombinert med sikthindringer i vegmiljg eller kjgretgy (blindsoner), lite
synlige myke trafikanter eller darlige siktforhold (veer).

Ulykker med tunge kjgretgy er i hovedsak innenfor systemgrensene, og fgreforhold
med is/sn@ medvirker oftere i disse enn i andre ulykker. | ulykkene som involverer
tunge kjgretgy er det i de fleste tilfeller motparten som har medvirket til ulykken, i
form av trgtthet, problemer med hjul/dekk eller distraksjon. I ulykker utlgst av tunge
kjgretgy har ulike former for uoppmerksomhet, samt darlig sikt i/fra kjgretgyet ofte
medvirket. Tunge kjgretgy er ogsa involvert i ulykker utenfor systemgrensene, isaer
mulige selvvalgte hendelser utlgst av motparten.

Fart som ikke har vaert tilpasset forholdene har medvirket til én av fem ulykker innen-
for systemgrensene. Dette omfatter fart som er i henhold til fartsgrensene, men for
hey for is/sn@, vanskelige eller uforutsigbare kurver, vegdekke, eller for gjeldende sikt-
eller trafikkforhold.

Helserelaterte faktorer/sykdom har medvirket til at 16 % av ulykkene innenfor
systemgrenene inntraff, og aldersrelaterte svekkelser har medvirket til det alvorlige
omfanget i 15 % av ulykkene. Vegforhold som har medvirket til stgrre grupper av
ulykker innenfor systemgrensene, inkluderer vanskelige kurver, sikthindringer og
fereforhold med is/sng eller darlige siktforhold grunnet lys/vaer. Ofte har manglende
fartstilpasning til disse forholdene ogsa medvirket. Egenskaper ved veg eller vegmiljg,
bl.a. sideterreng og rekkverk, har medvirket til skadegraden i omtrent en av fem
ulykker innenfor systemgrensene.

Tiltak

Et tiltaks potensial for reduksjon av ulykker utenfor og innenfor systemgrensene er en
funksjon bl.a. av hvor stor effekt tiltaket har pa faktorer som medvirker til ulykkene, og
hvor stor andel av ulykkene disse faktorene medvirker til. For a finne effektive tiltak for
a forebygge dgdsulykker har vi i hovedsak tatt utgangspunkt i medvirkende faktor i
ulykkene, og sett pa tiltak som er rettet mot disse spesifikke faktorene, eller grupper
av faktorer. Fglgende typer tiltak har szerlig stort potensial:

e Tiltak som gjgr det vanskelig eller umulig a kjgre med promille, uten fgrerrett,
over fartsgrensen og uten bilbelte. Slike tiltak vil kunne pavirke de aller fleste
ulykkene utenfor systemgrensene, men virkningen vil vaere avhengig av hvor-
dan tiltak implementeres. Kjgretgytiltak rettet mot disse atferdene kan synes
krevende a iverksette pa en mate som treffer de groveste overtredelsene av
lovverket. Avhengig av hvordan de implementeres og begrunnes, kan de ogsa
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vurderes som paternalistiske. Kontroller og sanksjoner er lovende tiltak, men vil
trolig ha begrenset virkning pa de mest ekstreme tilfellene.

e Tiltak rettet mot uoppmerksomhet og trgtthet: Disse faktorene er blant de
hyppigste medvirkende faktorene i ulykker, saerlig innenfor systemgrensene,
noe som tilsier et stort potensial for ulykkesreduksjon dersom en finner effek-
tive tiltak. Tiltak rettet mot disse faktorene varierer imidlertid nar det gjelder
effektivitet, men kan samlet sett trolig forebygge en betydelig andel av ulyk-
kene.

e Kontroll og sanksjoner: Ulike typer kontrollvirksomhet kan i hovedsak redusere
ulykker utenfor systemgrensene. Trolig er virkningen pa ulykker med atferd
langt utenfor (f.eks. ekstreme fartsovertredelser) likevel begrenset. Ogsa noen
spesifikke sanksjoner kan veaere effektive mot ulykker utenfor systemgrensene.

e Utbedring av sideterreng/siderekkverk kan i hovedsak redusere ulykker eller
skadegraden i ulykker utenfor systemgrensene, men ogsa innenfor
systemgrensene.

e Sikkerhetsstyring i bedrifter. Tiltak rettet mot bedrifter har potensial til
pavirke en betydelig andel av trafikkarbeidet, og i hovedsak ulykker innenfor
systemgrensene.

e @kt utskifting av kjgretgyparken har potensial for & redusere dgdsulykker bade
innenfor og utenfor systemgrensene. Dette omfatter ulykker hvor darlig
karosserisikkerhet og tekniske feil har medvirket, og mer generelt ulykker som
involverer eldre biler og som kunne veert forhindret ved utbredte fgrerstgtte-
systemer.

Blant de kjente tiltakene hvor det foreligger anslag pa kostnadseffektivitet og
samfunnsgkonomisk Isgnnsomhet, er det primeert kontrolltiltak og kjgretgytiltak (intel-
ligent fartstilpasning, bilbeltevarsler, elektronisk fgrerkort mv.) som kan veere
samfunnsgkonomisk Ignnsomme. Dette er tiltak som i hovedsak vil kunne redusere
ulykkene utenfor systemgrensene, men virkninger betydelig av hvordan tiltakene
implementeres. Eksempelvis vil systemer som intelligent fartstilpasning, som fgrere
selv kan velge om de vil bruke, trolig ha stgrst effekt pa ulykker innenfor systemgrens-
ene, og mer generelt fgrere som gnsker a holde fartsgrensen. For flere tiltak med
potensial for a redusere antall ulykker og eller konsekvensene av dem foreligger ikke
kostnader eller konkrete anslag pa virkningene.

Vi
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According to the Norwegian Vision Zero, the responsibility of road users involve
avoiding deliberate violations of rules and regulations. Hence, when deliberate,
dangerous and illegal actions contribute to fatal accidents, these accidents can be
considered to be “outside of system boundaries”, i.e. a transgression of the main
premise of Vision Zero. Based on in-depth accident investigations, fatal road accidents
from 2017-2020 were classified as inside or outside system boundaries, based on
whether deliberate, dangerous and illegal behaviour contributed to the accident
occurrence, or to accident severity. Forty percent of fatal accidents were classified as
outside of system boundaries. Numerous differences in accident characteristics were
identified. Differences in contributing factors in crashes outside vs. inside system
boundaries have implications for which countermeasures have the largest potential for
preventing each of those two categories of crashes. Crashes outside system
boundaries are most likely to be prevented by restrictive vehicle measures like speed
limiters, seatbelt interlock, alcolock, and electronic driver’s license. Other potentially
effective measures are increased police enforcement, faster renewal of the vehicle
fleet, and occupational risk management programmes. For crashes inside system
boundaries, measures to prevent driver inattention and sleepiness are important.
More research to provide knowledge about effective countermeasures against these
very prevalent risk factors is also needed.

Vision Zero and system boundaries

Norway’s Vision Zero implies that no road user shall be killed or permanently injured
as long as they comply with traffic rules and regulations and do not consciously
commit acts they know are risky or illegal. Road authorities on their side are obliged to
provide a safe road system, which protects road users from serious consequences of
unconscious or “normal” errors. Road users who do their best to comply with rules and
regulations are considered to operate inside system boundaries. On the other hand,
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conscious illegal or dangerous road user behaviour, primarily driving under influence of
alcohol or drugs (DUI), speeding, and not using a seatbelt, is considered to be outside
system boundaries.

On the basis of this definition of system boundaries, the purposes of the present study
were: 1) to classify fatal crashes as outside or inside system boundaries, 2) to compare
the two categories of crashes regarding crash circumstances and contributing risk
factors, and 3) to discuss which safety countermeasures have the greatest potential to
prevent crashes inside vs. outside system boundaries.

Crash data

The study is based on analysis of data from in-depth investigation of all fatal crashes in
Norway during the years 2017 through 2020. Since 2005, cross-disciplinary accident
investigation teams of the Norwegian Public Roads Administration study all fatal road
crashes in Norway, primarily in order to determine the main contributing factors to the
fatalities, related to road users, vehicles, and the road system. In addition to writing a
comprehensive report from each crash, they enter information about crash conditions
and contributing factors in a database. Contributing factors are classified as either
crash factors, i.e., factors contributing to the occurrence of the crash, or injury factors,
i.e. factors that contribute to the fatal outcome of a crash.

A total of 391 crashes were included in the analyses, and 40 % were classified as
outside system boundaries.

Crash characteristics

Crashes inside system boundaries mainly involve two or more traffic units. They occur
mostly during daytime, and they comprise a majority of crashes involving pedestrians,
bicyclists and other vulnerable road users.

Crashes outside system boundaries are to a much higher degree single-vehicle crashes
and are relatively more frequent during nighttime. In most of these crashes (80 %), the
road user instigating the crash is the only fatality, compared to 57 % for crashes inside
system boundaries. This means that 20 % of crashes outside of system boundaries
have fatal consequences for other road users than the person who initiates the crash.

Drivers in crashes outside system boundaries are on average younger than other
drivers, and they more often drive without a license and/or in a stolen vehicle.

Contributing factors

Crashes outside system boundaries

The most frequent contributing road user factors in crashes outside of system
boundaries are DUI, speeding over the limit for license withdrawal, and failure to use a
seatbelt. These factors often occur in combination, and altogether they contribute to
78 % of crashes outside system boundaries. In-vehicle distractions and other clearly

Institute of Transport Economics, Gaustadalléen 21, N-0349 Oslo, Norway, Phone +47 22 57 38 00 E-mail: toi@toi.no www.toi.no


mailto:toi@toi.no
https://www.toi.no/

risky behaviour (e.g. illegal overtaking) are also frequent contributing factors to
crashes outside of system boundaries.

Vehicle-related factors (mostly related to wheels or tyres) contributed to 18% of the
crashes outside of system boundaries. Substandard vehicle passive safety contributed
to the fatal outcome in one out of ten crashes.

Concerning road-related factors, off-road objects or other roadside characteristics
contributed to fatal outcome of almost one fourth of crashes outside of system
boundaries. This is related to a large proportion of running-off-the-road crashes.

Crashes inside system boundaries

The crashes inside system boundaries are more varied, both regarding involved road
user groups and contributing factors. For example, both permanent and temporary
road conditions contribute to a relatively larger proportion of crashes inside than
outside of system boundaries.

Inattention or sleepiness for one or more of involved road users contributed to 42 % of
crashes. Inattention is also a frequent factor in crashes with vulnerable road users,
often in combination with view obstructions in the vehicle (incl. blind zones) or in the
road system.

Crashes involving heavy vehicles are most often inside system boundaries, and road
conditions like ice or snow contribute relatively more often in these crashes.

Higher speed than what is appropriate for the driving conditions (e.g. related to
ice/snow, curves, pavement, sight distance), although within the posted speed limit,
contribute to one-fifth of the crashes. Some of these crashes are considered as jointly
caused by poor road conditions and inadequate speed adaptation.

Road characteristics (e.g. inadequate guardrails or roadside objects) contributed to
fatal outcomes in about one-fifth of the crashes.

Countermeasures

The potential of a countermeasure to prevent crashes is partly a function of the effect
of the countermeasure on factors that contribute to the crash and the prevalence of
those factors in crashes.

In addition, prioritization of countermeasures must consider costs, how easily the
measures can be implemented, and the current degree of implementation.

Based on these considerations, the following countermeasures were suggested:

e Technologies to prevent drink driving, unlicensed driving, speeding, and
unbelted driving. Such measures are likely to prevent most crashes outside
system boundaries, but the effect will depend upon the way of
implementation.

e Countermeasures against inattention and sleepiness. These are among the
most frequent contributing factors, particularly inside system boundaries.
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e Enforcement and sanctions of illegal road user behaviour can reduce crashes
outside system boundaries. However, the most extreme cases of illegal
behaviour are probably difficult to influence by traditional enforcement.

e Removing dangerous roadside objects and installing guardrails may reduce
consequences of crashes both inside and outside system boundaries.

e Occupational risk management programmes. Countermeasures addressing
workplaces have a potential to influence a large share of road user exposure
and may primarily prevent crashes inside system boundaries.

e Faster replacement of the vehicle fleet has a potential to prevent crashes
where technical defects or poor vehicle passive safety has contributed and,
more generally, crashes involving old vehicles. Such crashes could have been
prevented by various driver assistance systems that are more prevalent in
modern vehicles. Since drivers operating outside system boundaries more
often drive old cars, this measure may have the strongest effect on crashes
outside system boundaries.
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Dgdsulykker innenfor og utenfor Nullvisjonens systemgrenser

1 Innledning

1.1 Nullvisjonen og trafikksikkerhetsarbeidet i Norge

Nullvisjonen, om ingen drepte eller hardt skadde i vegtrafikken i Norge, ble vedtatt av
Stortinget i 2001. Nullvisjonen har tre grunnpilarer: Etikk, vitenskapelighet og ansvar: (Meld.
St. 20(2020-2021)):

Etikk. Ethvert menneske er unikt og uerstattelig. Vi kan ikke akseptere at et stort
antall mennesker blir drept eller hardt skadd i trafikken hvert ar.

Vitenskapelighet. Menneskets fysiske og mentale forutsetninger er kjent og skal
ligge til grunn for utformingen av vegsystemet. Kunnskapen om var begrensede
mestringsevne i trafikken og taleevne i en kollisjon skal legge premissene for valg
av lgsninger og tiltak. Vegtrafikksystemet skal lede trafikantene til sikker atferd og
beskytte dem mot alvorlige konsekvenser av normale feilhandlinger.

Ansvar. Trafikantene, myndighetene og andre som kan pavirke trafikksikkerheten,
har et delt ansvar. Trafikantene har ansvar for sin egen atferd; de skal vaere
aktsomme og unnga bevisste regelbrudd. Myndighetene har ansvar for a tilby et
vegsystem som tilrettelegger for mest mulig sikker atferd og beskytter mot
alvorlige konsekvenser av normale feilhandlinger. Transportkjgpere og -tilbydere
har ansvar for a legge til rette for en sikker transport. Kjgretgyleverandgrene og -
produsentene har ansvar for a tilby, utvikle og produsere trafikksikre kjgretgy.
Andre aktgrer, som for eksempel politiet og ulike interesseorganisasjoner, har ogsa
et ansvar innenfor sine omrader for a bidra til at trafikksikkerheten blir best mulig.

Tekstboks 1.1: Nullvisjonens tre grunnpilarer.

| tidligere beskrivelser av Nullvisjonen var myndighetenes ansvar formulert som a beskytte
mot fatale konsekvenser av ubevisste feilhandlinger (Nasjonal handlingsplan for trafikk-
sikkerhet 2006-2009). Vi tolker endringen fra «ubevisste feilhandlinger» til «<normale
feilhandlinger» som en endring i ordlegging fremfor en endring av Nullvisjonen, og at
Nullvisjonen presiserer at myndighetenes ansvar er knyttet til feilhandlinger som ikke er
intenderte, dvs. ikke beror pa hvor hyppige/normale ulike feilhandlinger er.

Nullvisjonen beskriver altsa ansvaret for trafikksikkerheten som delt: Trafikantene har ansvar
for egen atferd og skal handle aktsomt samt unnga bevisste lovbrudd. Myndighetenes
ansvar for vegsystemet omfatter at dette skal tilrettelegge for sikker atferd og beskytte mot
alvorlige konsekvenser av ubevisste eller normale feilhandlinger (Meld. St. 20(2020-2021),
Vegdirektoratet mfl., 2006). Dette innebaerer at vegsystemet skal vaere sikkert og beskytte
mot alvorlig skade og dgd safremt trafikantene opptrer aktsomt og i henhold til lover og
regler. Alvorlige tilsiktede lovbrudd i trafikken, slik som promillekjgring og grove fartsover-
tredelser, kan ifglge denne ansvarsfordelingen anses a vaere utenfor vegmyndighetenes
primaere ansvarsomrade, dvs. «utenfor systembegrensningene» (Larsson mfl., 2006).

| 2020 ble 93 personer drept i trafikken og 627 ble hardt skadet. | Nasjonal transportplan
2022-33 (Mld. St. 20(2020-2021)) er det satt delmal om at det innen 2030 skal vaere
maksimalt 50 drepte og 350 drepte og hardt skadde per ar, og at ingen skal omkomme i
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Dgdsulykker innenfor og utenfor Nullvisjonens systemgrenser

vegtrafikken i 2050. Antallet personer som blir drept eller hardt skadd i vegtrafikken, har
blitt redusert betydelig de siste 20 arene (se figur 1.1) og blant faktorene som har bidratt til
denne nedgangen, er bade sikrere biler, lavere fart, og tiltak pa vegnettet (Elvik & Hgye,
2021). Med stadig faerre ulykker kan det likevel synes som at a redusere de gjenstaende, og a
videre redusere alvorlige ulykker, blir stadig mer krevende - blant annet fordi mange kjente
effektive tiltak allerede er fullt ut gjennomfgrt.

1200
—@— Drept Hardt skadd

1000

800

600

400

Antall personskader

200

2000 2005 2010 2015 2020
Arstall

Figur 1.1: Antall personskader i vegtrafikken. Kilde: Statens Vegvesens trafikkulykkeregister
www.trine.atlas.vegvesen.no

1.2 Definisjon av systemgrensene

Denne rapporten undersgker dgdsulykkene i vegtrafikken i 2017-2020 utenfor og innenfor
systemgrensene. Ulykker utenfor systemgrensene har vi definert som ulykker hvor bevisste,
alvorlige og farlige lovbrudd har medvirket til at ulykken inntraff eller til det alvorlige utfallet.
Dette er na@rmere beskrevet i kapittel 2.

1.3 Formal med studien

Hovedformalet med denne studien er & vurdere potensialet for ulykkesreduksjon innenfor
og utenfor systemgrensene sett i forhold til kostnadene ved tiltakene, for tiltak rettet bade
mot trafikant-, kjgretgy- og vegomradet. Tiltaksvurderingen ses ogsa i forhold til egenrisiko
versus fremmedrisiko og organisatoriske versus fysiske tiltak. | tillegg drgfter vi implikasjoner
av Nullvisjonen for fordelingen av etisk ansvar mellom systemeier og trafikant.

Formalet med & skille mellom ulykker utenfor og innenfor systemgrensene er & undersgke
hvorvidt ulike tiltak og tilnaerminger er relevante for a forebygge disse to kategoriene av
ulykker. En bedre forstaelse av hva som kjennetegner ulykkene utenfor og innenfor system-
grensene kan derfor gi et bedre grunnlag for a velge malrettede, effektive tiltak. Ulykkene
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Dgdsulykker innenfor og utenfor Nullvisjonens systemgrenser

klassifiseres altsa ikke for @ ekskludere en gruppe ulykker fra det systematiske trafikksikker-
hetsarbeidet, men a forbedre utgangspunktet for a ta informerte beslutninger om hvordan
fremtidige tiltak kan prioriteres.

Rapporten er basert pa datamateriale om dgdsulykker i vegtrafikken fra Statens vegvesens
ulykkesanalysegrupper (UAG). | denne rapporten klassifiseres ulykkene som innenfor eller
utenfor systemgrensene basert pa ulykkenes arsaker og skademekanismer, og de to grup-
pene med ulykker undersgkes separat for a kartlegge hvor potensialet for ulykkesreduksjon
er stgrst.

Det er gjort en rekke faglige vurderinger i utvelgelsen av tiltak som er sammenfattet, og i
vurderingen av potensial. En viktig grunn til dette er at ulykkesbildet er komplekst, og at
kunnskapen om mange typer tiltak er usikre. Tilnaermingen som er brukt for a trekke frem
tiltak, er beskrevet og begrunnet i avsnitt 4.1.

1.4 Organisering av rapporten

Kapittel 2 om metode for studien beskriver naermere hvordan vi har definert ulykker
henholdsvis innenfor vs. utenfor systemgrensene, pa bakgrunn av UAGs koding av hvilke
medvirkende ulykkes- og skadefaktorer som har forekommet i ulykken. Videre beskrives
datagrunnlaget for de videre analysene.

| kapittel 3 gjennomgas kjennetegn ved ulykkene henholdsvis innenfor og utenfor system-
grensene, bade faktainformasjon om tid, sted, trafikantgrupper osv. og medvirkende
ulykkes- og skadefaktorer.

Dette fglges opp i kapittel 4 med drgfting av hvilke tiltak som har stgrst potensial for a
pavirke de hyppigste ulykkes- og skadefaktorene. Potensialet for tiltak drgftes ogsa ut fra
kostnader, implementerbarhet og eksisterende gjennomfgringsgrad for de ulike tiltakene.

Kapittel 5 er en sammenfattende diskusjon av resultater, samt drgfting av hensiktsmessig-
heten av 3 skille mellom ulykker innenfor og utenfor systemgrensene, og av perspektiver pa
etikk og ansvar knyttet til Nullvisjonen.
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Dgdsulykker innenfor og utenfor Nullvisjonens systemgrenser

2 Metode

2.1 Definisjon av atferd og ulykker utenfor
systemgrensene

For a klassifisere ulykker som utenfor og innenfor systemgrensen tok vi utgangspunkt i en
teoretisk definisjon, som videre er konkretisert til en rekke spesifikke medvirkende ulykkes-
og skadefaktorer i dgdsulykkene.

2.1.1 Teoretisk utgangspunkt

Nar klart farlige og ulovlige handlinger gjgres bevisst i trafikken, og dette bidrar til alvorlige
ulykker, kan ulykkene betegnes som utenfor systemgrensene. Trafikkulykker kan altsa
betegnes som utenfor systemgrensene dersom slike handlinger bidrar til at en ulykke
oppstar (ulykkesfaktorer), eller til at ulykken blir en dgdsulykke (skadefaktorer).

For dgdsulykker kan farlige, ulovlige og bevisste handlinger defineres som atferd som:

a) Erklart ulovlig
Eksempel: Kjgring i beruset tilstand
Moteksempel: Pakjgrsel av fotgjenger i gangfelt hvor fgrer hevder a ikke ha sett
fotgjengeren.
b) Er godt kjent som ulovlig
Eksempel: Bruk av handholdt mobiltelefon under kjgring.
Moteksempel: Diktere SMS nar mobil er lovlig plassert og tilkoblet handfri-system.
c) |liten grad vil forekomme basert pa misforstaelser eller forglemmelser
Eksempel: Fart 66 km/t i 30-sone.
Moteksempel: Manglende overholdelse av vikeplikt for sykkel ved utkjgring fra
bensinstasjon (privat avkjgrsel).

| tillegg har vi regnet som utenfor systemgrensene de ulykkene som ifglge UAG er mulig
selvvalgte handlinger>. Dette fordi det er omdiskutert hvorvidt selvvalgte ulykker skal
inkluderes i statistikken for trafikkulykker. De mulig selvvalgte hendelsene er naarmere
beskrevet og diskutert i avsnitt 5.5.

Ulykker er kategorisert som utenfor systemgrensene dersom atferd utenfor systemgrensene
har medvirket til hendelsesforlgpet pa en av fglgende mater:

i.  Atferden har medvirket til at ulykken inntraff
ii.  Atferden har medvirket til at ulykken ble en dgdsulykke

Formalet med denne klassifiseringen er d identifisere dgdsulykker hvor det som sannsynlig-
vis er bevisste, alvorlige lovbrudd har medvirket til at ulykken inntraff eller til skadeom-
fanget, for a kunne skille disse ulykkene fra de gvrige og undersgke mulige tiltak for de to

5 Ulykkene som politiet definerer som selvvalgte handlinger er ikke inkludert i norsk ulykkesstatistikk, heller
ikke i UAG-databasen. Selvvalgte handlinger er ofte, men ikke alltid selvmord; i enkelte tilfeller omkommer
andre enn den som begikk den selvvalgte handlingen.
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gruppene av ulykker separat. Kategoriseringen er derfor ikke ensbetydende med lovlig
versus ulovlig atferd eller klassifiseringer av moralsk eller juridisk skyld.

2.1.2 Ulykkes- og skadefaktorer utenfor systemgrensene

Pa bakgrunn av det teoretiske utgangspunktet er fglgende typer atferd definert som utenfor
systemgrensene:

Ulykkesfaktorer utenfor systemgrensene:

Ruspavirkning for fgrer av motorkjgretgy.

Det er pavist alkohol, legemidler og/eller narkotiske stoffer over
forbudsgrensen, og fgrer er antatt ruspavirket.

Motorkjgretgy med fart godt over fartsgrensen.

Malt, beregnet eller antatt fart som ville medfgrt inndragelse av fgrerkort
ved kontroll.

Motorkjgretgy med fart over fartsgrensen.

Malt, beregnet eller antatt fart som er over fartsgrensen, men under
beslagsgrensen.

Mistanke om selvvalgt handling.

Gjelder ulykker der analysegruppen har mistanke om selvvalgt handling,
men politiet ikke har bestemt at den skal tas ut av ulykkesstatistikken.
UAG har utarbeidet egen kriterieliste for a klassifisere denne typen
hendelser.

Bruk av mobiltelefon for fgrer av motorkjgretay.

Kategorisert som utenfor systemgrensene dersom UAG har grunn til 3 tro
at mobilen ble brukt handholdt da ulykken inntraff.

Skadefaktorer utenfor systemgrensene:

Bilbelte ikke brukt for drept trafikant.

Bilbelte har ikke veert i bruk i kollisjonsgyeblikket, og UAG mener bilbelte
trolig ville medfgrt at vedkommende ville overlevd.

Hjelm ikke brukt for drept trafikant pa MC/moped.

Hjelm har ikke veert i bruk i kollisjonsgyeblikket og UAG mener hjelm trolig
ville medfgrt at vedkommende ville overlevd.

Fart godt over fartsgrensen knyttet til drept trafikant.

Malt, beregnet eller antatt fart som ville medfgrt inndragelse av fgrerkort
ved kontroll. Brukes nar UAG antar at skadeomfanget ville blitt mindre om
en eller flere parter bremset eller holdt en lavere fart i utgangspunktet.
Det er ikke ngdvendigvis personen som blir drept som har holdt hgy fart.

Tekstboks 2.1: Atferd definert som utenfor systemgrensene.

Ulykker hvor ingen av disse ulykkes- eller skadefaktorene er registrert av UAG, utgjgr
ulykkene innenfor systemgrensene.

| mange ulykker har UAG kommet frem til at flere forhold har medvirket bade til at ulykken
inntraff, og til skadegraden. Selv om ulykker kategoriseres som utenfor systemgrensene, kan
forhold ved vegsystemet, kjgretgy eller andre trafikantforhold innenfor systemgrensene ha
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hatt betydning for disse ulykkene. Eksempelvis er det blant rusrelaterte dgdsulykker en stor
andel utforkjgringsulykker (Gjerde m fl., 2020), og blant dgdsulykker som er utforkjgringer,
har ofte egenskaper ved sideterrenget medvirket til ulykkens skadegrad (Sagberg m fl.,
2020). Det er heller ikke slik at ingen av trafikantene i ulykkene innenfor systemgrensene har
gjort noe ulovlig eller klanderverdig (se avsnitt 2.4)

Ettersom kategoriseringen gjgres basert pa atferd hos minst én av de involverte, kan
ulykkene som kategoriseres som utenfor systemgrensene ogsa inkludere personer som ikke
selv har begatt ulovlige, farlige handlinger. Dette er naermere diskutert i avsnitt 3.8 om egen-
og fremmedrisiko.

2.2 Datagrunnlag

2.2.1 Ulykkesanalysegruppene (UAG)

Som en del av det systematiske trafikksikkerhetsarbeidet har Statens vegvesens ulykkesana-
lysegruppe (UAG) siden 2005 gjennomfg@rt dybdeanalyser av alle dgdsulykker i vegtrafikken i
Norge. Formalet med UAG-arbeidet generelt er a tilrettelegge for forebyggende trafikksik-
kerhetsarbeid gjennom laering, og slik muliggjgre iverksettelse av malrettede tiltak for a
redusere ulykkes- eller skaderisiko.

Hendelsesforlgpet i trafikkulykker kartlegges ogsa av politiet, men det er viktige forskjeller
pa formalet med og innholdet i disse undersgkelsene. | UAG-arbeidet kartlegges arsaks-
forhold og skademekanismer, men ikke juridisk straffeansvar (Ringen, 2021).

UAGS® bestar av eksperter innen ulike fagomrader (veg, kjgretgy, trafikant, medisin) som
kartlegger hendelsesforlgpet og forsgker @ komme frem til forhold som kan ha medvirket til
at ulykken inntraff, og til ulykkens alvorlighetsgrad. Analysen av hver dgdsulykke oppsum-
meres i en rapport (UAG-rapporter), og en rekke kjennetegn, inkludert hovedresultatene fra
analysene av mulige arsaksfaktorer og skadefaktorer, registreres ogsa i en database (UAG-
databasen). De ulike forholdene som kan ha medvirket til at ulykken inntraff (ulykkes-
faktorer) og til det alvorlige forlgpet (skadefaktorer), beskrives basert pa et kodeverk som
dekker forhold ved trafikant, veg, kjgretgy, organisasjon og redning.

2.2.2 Ulykkes- og skadefaktorer

Ulykkesfaktorer som registreres i UAG-arbeidet, reflekterer forhold som etter UAGs vurder-
inger kan ha medvirket til at ulykken inntraff, og skadefaktorer er forhold som kan ha med-
virket til det alvorlige utfallet. | UAG-arbeidet omtales disse som mulig medvirkende faktorer
ettersom det ofte er noen grad av usikkerhet knyttet til hendelsesforlgp, arsakskjeder og
skademekanismer. En av kildene til usikkerhet er at analysene ngdvendigvis baserer seg pa
informasjonen UAG far tilgang til, som kan vaere begrenset eller usikker. For enkelthets skyld
omtales de mulig medvirkende faktorene som medvirkende faktorer i denne rapporten

Forhold som har veert til stede, men som ikke antas a ha medvirket til at ulykken inntraff
eller til skadeomfanget, registreres ikke som medvirkende ulykkesfaktorer, men som andre

6 Fra 2019 er UAG-analysearbeidet organisert i én nasjonal gruppe. Tidligere var analysearbeidet organisert i
regioner.
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typer saksopplysninger. Eksempelvis registreres manglende bruk av hjelm (for sykkel, MC
eller moped) kun som en medvirkende skadefaktor hvis analysegruppens vurderinger tilsier
at personen kanskje eller trolig kunne overlevd dersom denne hadde brukt hjelm. Antallet
trafikkdrepte som ikke har brukt bilbelte, er derfor hgyere enn antallet som er tilskrevet
bilbeltebruk som skadefaktor. Tilsvarende skal fareforhold — is/sng i fglge kodeverket til UAG
kun registreres som en ulykkesfaktor dersom dette antas a ha medvirket til ulykken. Det er
derfor flere ulykker i materialet hvor sng/is pa vegen er registrert som saksinformasjon, men
ikke som ulykkesfaktor. Dette prinsippet kan gjelde mange ulykkes- og skadefaktorer.

De fleste av ulykkes- og skadefaktorene kunne kategoriseres basert pa UAG-databasen, men
for ulykker med mulig bruk av mobiltelefon fremkommer det ikke i databasen om mobilen
har veert handholdt da ulykken inntraff. Mobilbruk ble derfor undersgkt i ulykkesrapportene
fra 2017 og 20187, og andelen handholdt mobil for de resterende arene er anslatt pa
grunnlag av forekomsten disse arene.

2.2.3 Tidsperiode og skadegrad

Materialet som analyseres dekker perioden 2017-2020. Det er to grunner til at ulykker fra
tidligere ar ikke er inkludert. For det fgrste har ulykkesbildet endret seg over tid. Blant annet
har det veert en betydelig nedgang i dgdsulykker med manglende bruk av bilbelte (Sagberg
mfl., 2020), og et fokus pa de siste arene vil derfor kunne gi tiltaksvurderinger som er mer
aktuelle for det ndveerende og fremtidige ulykkesbildet. For det andre ble UAG-kodeverket
endret fra 2017, hvilket kan ha hatt betydning for noen av faktorene som skal undersgkes. A
begrense materialet til ulykker etter 2017 vil derfor sikre mer konsistent metode og
vurderinger.

Arbeidet baserer seg pa dgdsulykker og drepte i vegtrafikken og informasjonen som fore-
ligger om disse fra UAG-arbeidet. Nullvisjonen omfatter i tillegg hardt skadde, men om
ulykker hvor ingen omkommer foreligger det langt mindre informasjon; blant annet doku-
menteres medvirkende arsaker kun for dgdsulykker. Det er derfor ikke mulig a kategorisere
ulykker med hardt skadde som utenfor og innenfor systemgrensene. Selv om dgdsulykkene
ogsa involverer flere hardt skadde personer, er det mulig at hardt skadde i dgdsulykker ikke
er representative for alle hardt skadde i vegtrafikken. Hardt skadde i dgdsulykker er derfor
ikke et fokus i denne rapporten.

2.3 Resultater av klassifisering

Gjennomgangen av rapporter for ulykker med bruk av mobiltelefon i perioden 2017-18 viste
ingen tilfeller hvor UAG-undersgkelsene la til grunn at det var spesifikt handholdt mobil som
hadde medvirket til at ulykken inntraff. Det er derfor ikke apenbart at ulykkene i dette
materialet, hvor bruk av mobiltelefon har medvirket, reflekterer ulovlig bruk av mobiltele-
fon, og mobiltelefon ble derfor ikke brukt for a kategorisere ulykker som innenfor vs. utenfor
systemgrensene for denne perioden.

Ulykkene med sveert risikabel atferd reflekterer flere ulike typer atferd, men i liten grad
atferd som er entydig ulovlig utover a vaere uaktsom.

7Komplette rapportserier for 2019 og 2020 var ikke tilgjengelige ved gjennomgangen.

Transportgkonomisk Institutt, Gaustadalléen 21, 0349 Oslo Telefon 22 57 38 00 E-post: toi@toi.no www.toi.no 7


mailto:toi@toi.no
https://www.toi.no/

Dgdsulykker innenfor og utenfor Nullvisjonens systemgrenser

Tilsvarende inneholder ulykkene med fart over fartsgrensen (men under beslagsgrensen) en
sa stor spredning i fartsovertredelser, at det er problematisk & definere omfang av overtred-
elser som generelt kan anses a veere gjort med overlegg. Imidlertid er det etter diskusjon
med oppdragsgiver avtalt & definere disse ulykkene som utenfor systemgrensene, fordi alle
fartsgrenseoverskridelser er ulovlige, selv om de ikke skjer bevisst.

Ulykker ble dermed kategorisert som utenfor dersom f@grer av motorkjgretgy var ruset eller
kjgrte i en hastighet over fartsgrensen (og en av disse faktorene medvirket til at ulykken
skjedde), dersom hendelsen var mulig selvvalgt, og dersom en av de drepte hadde mangl-
ende bilbeltebruk, fart over beslagsgrensen eller manglende bruk av hjelm pa MC/moped
som skadefaktorer.

For firedrsperioden sett under ett var da 234 ulykker med til sammen 249 drepte innenfor
systemgrensene. Dette utgj@r ganske ngyaktig 60 % av dgdsulykkene og en like stor andel av
de trafikkdrepte i perioden 2017-2020.

Ulykkene utenfor systemgrensene utgjgr dermed omtrent 40 % av alle dgdsulykker og
drepte i samme periode. Disse ulykkene er i hovedsak ulykker hvor ulykkesfaktorer utenfor
systemgrensene (rus, hgy fart, mulig selvvalgt handling) kan ha medvirket til at ulykken
inntraff, noen ganger i kombinasjon med skadefaktorer utenfor systemgrensene (manglende
belte- eller hjelmbruk, sveert hgy fart). Bare 15 ulykker ble klassifisert som utenfor system-
grensene kun pa grunn av skadefaktorer (slik som manglende bilbelte), jf. tabell 2.1.

Tabell 2.1: Type medvirkende faktorer utenfor systemgrensene. Antall og prosent av ulykker og
drepte.

Klassifisering Type faktor(er) utenfor Ulykker Drepte
Innenfor Ingen 234 (60 %) 249 (60 %)
Utenfor Bade ulykkes- og skadefaktor(er) 61 (16 %) 64 (15 %)
Utenfor Kun ulykkesfaktor(er) 81 (21 %) 87 (21 %)
Utenfor Kun skadefaktor(er) 15 (4 %) 15 (4%)
Totalt 391 (100 %) 415 (100 %)

Totalt har halvparten av ulykkene utenfor systemgrensene én type medvirkende faktor som
er utenfor systemgrensene, mens de gvrige har to eller flere. Overlapp mellom de hyppigste
av disse medvirkende faktorene er vist i figur 2.1.
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22

Manglende
bilbelte

@vrige utenfor systemgrensene: 34

Figur 2.1: Overlapp mellom de hyppigste medvirkende faktorer i 157 dgdsulykker utenfor system-
grensene i 2017-2020. Merk at i figuren er «fart godt over fartsgrensen» som ulykkesfaktor og som
skadefaktor slatt sammen. De resterende 34 ulykkene er ulykker som er mulig selvvalgte, med
manglende hjelm pd MC, eller med mindre fartsovertredelser.

Her fremkommer det at fart godt over fartsgrensen (dvs. over beslagsgrensen for fgrerkort)
var eneste medvirkende faktor utenfor systemgrensene for 17 ulykker, men at dette ogsa
medvirket i kombinasjon med rus og/eller manglende bilbelte i ytterligere 30. @vrige ulykker
utenfor systemgrensene omfatter andre fartsovertredelser, mulig selvvalgte ulykker og/eller
manglende bruk av hjelm pa MC.

Nar atferd utenfor systemgrensene bidrar til at dgdsulykker inntreffer, er det i de fleste
tilfeller utlgsende trafikant som har begatt denne handlingen. Andre tilfeller er i hovedsak
ulykker hvor hendelsesforlgpet er uklart, slik at det ikke er sikkert hvem som er utlgsende
part, eller ulykker hvor flere parter har atferd som er utenfor systemgrensene.

2.4 Om kriterier og mulige feilkategoriseringer

Atferdstypene som er definert som utenfor systemgrensene, er valgt fordi de i veldig stor
grad kan antas a veere bade bevisste og alvorlige feilhandlinger, og i tillegg ulovlige. Noen
feilkategoriseringer vil likevel kunne forekomme. Feilkategoriseringer kan vaere enten «falsk
positiv», dvs. atferd som feilaktig er kategorisert som bevisst alvorlig feilhandling, eller «falsk
negativ» hvor ulykker er klassifisert som innenfor systemgrensene selv om bevisst, farlig og
ulovlig atferd har medvirket.

At atferd feilaktig kategoriseres som utenfor systemgrensene (falsk positiv) kan eksempelvis
forekomme dersom noen tilfeller av ruspavirkning reflekterer bruk av lovlige legemidler som
grunnet en misforstaelse om virketid eller dosering pavirker kjgreatferd og medvirker til
ulykken. Handlingen er dermed ikke bevisst. Ifglge en grundig gjennomgang av ruspavirkning
blant fgrere involvert i dgdsulykker 2005-18 var rundt 15 omkomne fgrere (ca. 1 per ar)
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pavirket av legemidler i en dosering som var lovlig dersom de hadde gyldig resept. Samtidig
viste gjennomgangen at flertallet av de ruspavirkede hadde inntatt store doser, eller var
kombinasjonsmisbrukere (Gjerde m. fl, 2020).

Fart over fartsgrensen er en ulykkesfaktor som er szerlig vanskelig & vurdere i forhold til defi-
nisjonen av atferd utenfor systemgrensene som bevisste handlinger. Sma fartsovertredelser
kan forekomme uten at det er noe trafikanten gjgr med overlegg. Det kan skyldes
uoppmerksombhet, f.eks. ved at et fartsgrenseskilt blir oversett eller at en ikke fglger godt
nok med pa speedometeret. Strengt tatt burde ulykker hvor slike fartsovertredelser er
medvirkende defineres som innenfor systemgrensene, da det er vanskelig 8 dokumentere at
det er snakk om bevisste lovbrudd. Imidlertid er det andre tilfeller hvor farten har veert tett
opp mot beslagsgrensen og hvor den hgye farten dpenbart har vaert et bevisst valg fra fgrer-
ens side. Det er vanskelig a definere en klar grense for hvor stor en fartsgrenseoverskridelse
skal vaere for at det skal anses som sannsynlig at det er en bevisst handling. | tillegg er det i
mange tilfeller vanskelig a fastsla i ettertid ngyaktig hvor hgy farten har veert. Det ble derfor i
samrad med oppdragsgiver besluttet a regne alle ulykker der UAG har vurdert fart over
fartsgrensen som medvirkende faktor, til 8 vaere utenfor systemgrensene. Dette betyr at en
del av disse ulykkene kan vaere falske positive.

For a fa et bilde av hvor stor andel ulykker med koden «over fartsgrensen» som er klart
utenfor systemgrensene, har vi gatt giennom rapportene fra 2017 og 2018 hvor denne
koden er brukt, uten at det samtidig er kodet andre variabler som definerer ulykken klart
utenfor systemgrensene. | hele datamaterialet var det 22 slike ulykker, og i 2017-18 var det
sju. For tre eller fire av disse ulykkene er var vurdering at det trolig ikke er snakk om bevisste
overskridelser av fartsgrensene. Nar vi likevel definerer disse som utenfor systemgrensene,
betyr det altsa en viss overestimering av andel ulykker utenfor systemgrensene. Pa den
andre siden ville andelen utenfor systemgrensene blitt underestimert dersom vi hadde
klassifisert alle med koden «over fartsgrensen» som innenfor. Imidlertid er det snakk om et
lite antall ulykker. Hvorvidt ulykker med denne koden regnes om innenfor eller utenfor
systemgrensene, har derfor begrenset betydning for resultater og konklusjoner i denne
rapporten.

Ulykker kan ha blitt kategorisert som innenfor systemgrensene selv om alvorlige, bevisste og
farlige lovbrudd har medvirket (falsk negativ), av minst to grunner. For det fgrste kan
atferdstypene utenfor systemgrensene (tekstboks 2, side 5) ha forekommet uten at det har
vaert mulig for UAG 3 oppdage eller dokumentere dette. Eksempelvis promilletestes ikke alle
involverte, og i noen tilfeller kan grunnlaget for a vurdere farten vaere begrenset. For det
andre kan andre typer bevisste og farlige lovbrudd enn dem som er nevnt i tekstboks 2, ha
medvirket til ulykker. Grunnen til at ikke flere faktorer er lagt til grunn, er at vurderinger av
om andre ulykkes- og skadefaktorer har vaert bevisst ulovlig atferd, i stor grad vil kreve
skjgnnsmessige vurderinger som er vanskelige eller umulige a etterprgve.

En rekke lovbrudd er ikke er tatt hensyn til i klassifiseringen. Dette kan gjelde handlinger som
direkte beskriver hendelsesforlgpet (f.eks. ulovlig forbikjgring; manglende overholdelse av
vikeplikt), handlinger som er ulovlige og trolig bevisste, men ikke i seg selv har utlgst ulykken
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eller skadegraden (f.eks. manglende fgrerretts, stjalet kjgretgy) og handlinger som er ulov-
lige og farlige, men ikke ngdvendigvis gjort bevisst eller med overlegg: Blant annet kan flere
av de ulike trafikantfaktorene som kan ha medvirket til ulykker, virke a reflektere lite
aktsom, oppmerksom eller hensynsfull atferd, og dermed veere relevante i.h.t. vegtrafikk-
lovens § 3. Dette kan eksempelvis gjelde «saerlig risikofylt atferd®» og trgtthet. Dette betyr
at andelen ulykker utenfor systemgrensene trolig ville veert hgyere dersom det var mulig a
avgjere i alle ulykker hvorvidt ulovlig atferd som har medvirket, er gjort bevisst.

For a oppsummere er atferd utenfor systemgrensene definert slik at det virker rimelig a anta
at ulykkene utenfor systemgrensene omfatter fa, om noen, tilfeller hvor ikke bevisste, farlige
og ulovlige handlinger har medvirket til ulykken. Kriteriene er samtidig utformet slik at det,
basert pa kunnskapen som er tilgjengelig fra UAG-materialet, trolig ikke er store grupper
med ulykker pavirket av bevisst, farlig og ulovlig atferd blant ulykkene innenfor systemgrens-
ene. Det er likevel slik at ulykkene innenfor systemgrensene inneholder mange eksempler pa
ulovlig og farlig atferd, og i flere tilfeller har denne atferden trolig ogsa veert bevisst (f.eks.
enkelte ulovlige forbikjgringer, kjgring med kjgretgy som ikke er godkjent). Ettersom
vurderingen av innenfor vs. utenfor ikke handler om juridisk skyld, er det tenkbart at en
trafikant kan vaere juridisk skyldig og bli dgmt uten at det i er gjort noe bevisst ulovlig, eller
uten at det fremkommer i UAG-materialet.

8 Noen relaterte forhold, som manglende trafikal kompetanse, kan bidra til ulykker, og kan vaere relatert til
manglende fgrerrett. Men manglende fgrerrett er ikke ngdvendigvis knyttet til slike forhold.

9 UAG benytter denne koden dersom trafikanten har tatt et valg om & ferdes i trafikken med hgy risiko og sma
marginer, herunder «kalkulert risiko» og «hasardigs kjgring».
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3 Kjennetegn ved ulykker utenfor og
innenfor systemgrensene

Utvelgelse av trafikksikkerhetstiltak fordrer en grundig forstaelse av ulykkene som skal fore-
bygges. Det er betydelig variasjon i hvilke hendelsesforlgp, trafikantgrupper, risikofaktorer
og trafikkmiljger ulike tiltak retter seg mot og virker for. For a gi et best mulig grunnlag for a
vurdere tiltak ogsa utover dem som nevnes i denne rapporten, beskriver dette kapittelet
ulykkene utenfor og innenfor systemrensene fra ulike innfallsvinkler.

For flere undergrupper av ulykker og kjennetegn ved ulykker er det kun svaert fa dgdsulykker
eller omkomne. Av personvernhensyn er resultatene derfor i hovedsak presentert som
prosenter, og i enkelte tilfeller omtalt uten tallfesting eller gruppert.

Sammenlignet med ulykkene utenfor systemgrensene er det mer spredning i trafikant-
grupper, ulykkestyper og medvirkende faktorer blant ulykkene innenfor systemgrensene.
Ulykkene utenfor systemgrensene kjennetegnes ogsa av stor grad av overlapp mellom et
begrenset antall medvirkende faktorer. Dette er i langt mindre grad tilfelle for ulykkene
innenfor systemgrensene. Det er derfor faerre konkrete tiltak som dekker store andeler av
ulykkene.

3.1 Hendelsesforlgp

De fleste dgdsulykker skjer pa dagtid, men andelen som skjer natt eller tidlig morgen er langt
hgyere utenfor enn innenfor systemgrensene: Blant ulykkene utenfor systemgrensene
inntreffer 23 % natt eller tidlig morgen, mens det samme er tilfelle for 4 % av ulykkene
innenfor systemgrensene (figur 3.1).

Utenfar 34%
systemgrensens
Innenfar 42%
systemgrensens 339,
0 10 20 30 40

Prosent av ulykker utenfor/innenfor systemgrensene
Time i dognet [l 000 [ os-12 [l 1215 [ 1524

Figur 3.1. Ulykkestidspunkt (i time i dggnet). Fordeling for ulykker utenfor og innenfor
systemgrensene.

For begge grupper av ulykker skjer de fleste ulykkene pa tgrr, bar veg (53 % av ulykkene
innenfor og 67 % av ulykkene utenfor systemgrensene) eller pa vat, bar veg. Ulykkene
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innenfor systemgrensene skjer likevel langt hyppigere nar vegen er helt eller delvis sng- eller
isbelagt (20 %) enn ulykkene utenfor systemgrensene (6%).

De fleste d@dsulykker skjer pa veger hvor fartsgrensen er 80 km/t. Dette gjelder omtrent
halvparten av ulykkene bade utenfor og innenfor systemgrensene. Men ulykkene innenfor
systemgrensene skjer oftere pa veger hvor fartsgrensen er 40 eller lavere (16 %) enn hva
som er tilfelle for ulykkene utenfor (5 %). Ulykkene utenfor systemgrensene forekommer
derimot oftere der fartsgrensen er 60 km/t (19 % av ulykkene utenfor og 8 % av dem
innenfor).

3.2 Motpartskombinasjoner

Andelen eneulykker, dvs. ulykker med kun ett kjgretay involvertlo, er langt hgyere utenfor
systemgrensene (51 %) enn innenfor systemgrensene (25 %). Ettersom de fleste eneulykker
er utforkjgringsulykker, er andelen utforkjgringer dermed langt hgyere utenfor enn innenfor
systemgrensene.

Figur 3.2 viser motpartskombinasjoner i ulykker henholdsvis innenfor og utenfor
systemgrensene.

Innenfor systemgrensene

Tung bil
Part B

. Personbilvarebil

. Tung bil
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Sykkel

Personbil/varebil

.r,v.

MC/moped/ATV )
Uten matpart/
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Annet
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+
Dof Utenfor systemgrensene
Tung bil
Sykkel

Personbil/varebil
MC/moped/ATV

Fotgjenger

Annet

=

10 20 30
Prosent av alle dedsulykker 2017-2020

Figur 3.2: Hyppige motpartskombinasjoner utenfor og innenfor systemgrensene. Merk at enkelte
mindre hyppige motpartskombinasjoner er kombinert til hhv. «Annet» og «Uspesifisert» for part A
og B.

10 Kan ogsa omfatte eneulykker med sykkel eller sma elektriske kjgretgy. Eneulykker med fotgjengere
(fallulykker) inkluderes ikke i statistikk om vegtrafikkulykker.
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For ulykker med to involverte parter (n=229 ulykker) er de hyppigste motpartskombina-
sjonene de samme utenfor og innenfor systemgrensene; person-/varebil mot tung bil? fulgt
av to mgtende personbiler / varebiler. Som det fremkommer av figur 4, er det st@rre spred-
ning i motpartskombinasjonene innenfor enn utenfor systemgrensene. De fleste ulykker som
involverer syklister eller fotgjengere, er innenfor systemgrensene. Ulykkene utenfor
systemgrensene involverer i hovedsak tunge og lette biler, og MC (eller moped/ATV).

3.3 Trafikantgrupper

For flere av trafikantgruppene er ulykkestallene sa lave, og/eller fordelingen utenfor og
innenfor systemgrensene slik at en sammenligning av ulykker utenfor og innenfor system-
grensene per trafikantgruppe ikke ville blitt nyttig, eller ikke mulig av personvernhensyn. |
mange tilfeller er derfor resultater presentert for ulykkene samlet.

Ettersom mange ulykker involverer flere ulike trafikantgrupper, er ikke resultatene i de
fglgende avsnittene gjensidig ekskluderende. Eksempelvis vil ulykker som involverer en
lastebil og en fotgjenger vaere inkludert bade i avsnittet om myke trafikanter og i avsnittet
om tunge kjgretgy.

3.3.1 Ulykker med tung motorsykkel

En tidligere dybdestudie av dgdsulykker med MC fant en opphopning av farlig trafikantatferd
blant MC-fgrere pa uregistrerte cross-motorsykler (Hgye mfl., 2016). Dgdsulykkene i 2017-
2020 inneholder derimot kun to crossmotorsykler. Dette avsnittet beskriver derfor kun ulyk-
ker som involverer tunge motorsykler (MC), hvilket utgjgr 61 ulykker med 63 omkomne i
perioden 2017-2020. Dette utgjgr omtrent 16 % av alle dgdsulykker i perioden.

Det vanligste hendelsesforlgpet i ulykker med tung MC er en utforkjgringsulykke i kurve
(47 %), og 62 % er eneulykker.

| alle ulykker med tung MC, sett under ett, har forhold knyttet til veg- og vegmiljp medvirket
til omtrent 51 % av ulykkene, og forhold knyttet til kjgretgy i 38 %.

De trafikantrelaterte faktorene som oftest har medvirket til ulykker som involverer tung MC,
er teknisk kjgretgybehandling (25 %), trafikanter i gruppe (23 %), manglende informasjons-
innhenting (23 %) og liten erfaring med kjgretgyet (21 %). De hyppigste vegrelaterte ulykkes-
faktorene er horisontal linjefgring (dvs. krevende kurver, 23 % av ulykkene), sikthindring,
skilting og optisk ledning (7-9 ulykker hver, dvs. 11-15 %). For kjgretgyfaktorer er sikt knyttet
til kjgretgyet, hjul/dekk og ombygd kjgretgy de vanligste medvirkende faktorene, og de
forekommer alle i 8-10 % av ulykkene (dvs. 5-6 ulykker). Blant motorsyklene involvert i
dgdsulykker 2017-2020 hadde 27 % ABS installert.

Dette kan tyde pa at manglende kompetanse eller erfaring, krevende kurver, og problemer
med sikt og hjul/dekk er blant de stgrste utfordringene for MC-ulykker.

11 |nkluderer buss, brannbil, lastebil, semitrailer, tankbil mv.
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Utenfor og innenfor systemgrensene

Litt over halvparten av ulykkene som involverer tung MC (56 %), er klassifisert som innenfor
systemgrensene, og andelen eneulykker er litt stgrre utenfor enn innenfor systemgrensene.

Innenfor systemgrensene er de hyppigste medvirkende ulykkesfaktorene manglende
informasjonsinnhenting, erfaring med kjgretgyet, horisontal linjefgring, og teknisk kjgretgy-
behandling, hver i 9-10 av 34 ulykker. Blant ulykkene utenfor systemgrensene har ca. 37 %
rus som medvirkende faktor, og i over 78 % av ulykkene har hgy fart medvirket. | en av tre
ulykker med tung MC utenfor systemgrensene har det at trafikanter har kjgrt i gruppe,
medvirket til ulykken.

Av sju MC-fgrere uten gyldig f@rerrett som var involvert i dgdsulykker, var seks i ulykker
utenfor systemgrensene. De fleste MC-fgrerne i datamaterialet er menn, men andelen
kvinner er noe hgyere innenfor systemgrensene (23 %) enn utenfor (7 %).

3.3.2 Ulykker med myke trafikanter

| perioden 2017-2020 var myke trafikanter involvert i 77 dgdsulykker, dvs. 1 av 5 dgdsulyk-
ker. Ulykkene med myke trafikanter (syklister, fotgjengere, personer pa sma elektrisk
kjgretgy mv12) er i hovedsak ulykker med fotgjengere (n=49 ulykker), fulgt av ulykker med
sykkel (n=26), og ulykker med sma elektriske kjgretgy (n=2). De aller fleste ulykkene med
myke trafikanter (87 %) er innenfor systemgrensene. | dette avsnittet skilles det derfor ikke
mellom ulykker utenfor og innenfor systemgrensene.

Den typiske ulykken med myke trafikanter er en flerpartsulykke, hvor motparten utlgser
ulykken. Kun seksten prosent av ulykkene med myke trafikanter (n=12 ulykker) er eneulyk-
ker. | de aller fleste eneulykkene har rus medvirket til at ulykken skjedde, og i litt over halv-
parten har manglende bruk av hjelm medvirket til at ulykken ble en dgdsulykke. Blant
flerpartsulykkene er de fleste (77 %) utlgst av motparten, som i de fleste tilfeller er person-
/varebil eller tunge kjgretgy (se figur 3.2).

Omtrent halvparten av ulykkene med myke trafikanter har skjedd i bolig- eller sentrums-
omrader, og nesten en av tre ulykker har hendt i kryss. Atten ulykker (23 %) skjedde i
gangfelt.

Den klart hyppigste medvirkende faktoren i ulykker med myke trafikanter er manglende
informasjonsinnhenting. Dette har medvirket til 53 % av ulykkene og er i tillegg ofte kodet
for flere involverte parter, dvs. at bade den myke trafikanten og motparten har manglende
informasjonsinnhenting. Andre hyppige medvirkende faktorer i slike flerpartsulykker er at
motparten har distraherende forhold i kjgretgyet (28 %) eller problemer med sikt knyttet til
kigretgyet (23 %).

En betydelig andel av ulykkene med myke trafikanter er knyttet til begrenset sikt eller synlig-
het: | 30 ulykker har siktproblematikk medvirket, enten i kjgretgyet som var motpart (23 %
av flerpartsulykkene), sikthindring i vegmiljget (11%), sikthindring i trafikken (3 %), eller sikt
knyttet til lys eller vaer (15 %). Samtidig har manglende bruk av refleks, eller problemer

12 Fotgjengere inkluderer ogsa personer i rullestol, akende, rulleskgyter, spark mv.
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knyttet til den myke trafikantens synlighet, medvirket til 38 % av flerpartsulykkene med
myke trafikanter.

Ogsa de myke trafikantenes helsetilstand har veert relevant i flere av ulykkene. | en av fire
flerpartsulykker har aldersrelatert svekkelse hos den myke trafikanten medvirket til at
ulykken ble en dgdsulykke. Den myke trafikantens sykdom eller helsesvekkelse kan ha
medvirket til at ulykken inntraff i 23 % av flerpartsulykkene.

Myke trafikanter som har omkommet i trafikkulykker er i giennomsnitt 60 ar gamle; en av tre
var 75 ar eller eldre, og en av ti var under 25 ar gamle.

3.3.3 Ulykker med tunge kjgretgy

| firedrsperioden sett under ett involverer 32 % av dgdsulykkene (124 ulykker) tunge kjgre-
tgy13, og disse ulykkene er i all hovedsak flerpartsulykker (94 %). | de fleste flerpartsulykkene
(76 %) er det motparten, og ikke det tunge kjgretgyet, som har utlgst ulykken. Det er ogsa i
liten grad personer i de tunge kjgretgyene som omkommer i disse ulykkene: | 65 % av
ulykkene omkommer en motpart i personbil/varebil, i 13 % blir en fotgjenger eller syklist
drept, og i 18 % omkommer en person i det tunge kjgretgyet.

Ulykkene som involverer tunge kjgretgy, er i hovedsak mgteulykker (63 %), og skjer i hoved-
sak pa europaveger (48 %) og fylkesveger (25 %). Andelen ulykker som skjer pa fgre med sng
eller is er dobbelt sa hgy for ulykker med tunge kjgretgy (28 %) som for alle ulykker sett
under ett (14 %).

De vegrelaterte faktorene som har medvirket til flest ulykker med tunge kjgretgy, er fgre-
forhold med is/sng (17 % av ulykkene), horisontal linjefgring, altsa vanskelige eller uforut-
sigbare kurver (10 %) og utforming av kryss eller avkjgrsel (6 %).

Trafikantfaktorene som medvirker til flest ulykker med tunge kjgretay, er distraherende
forhold i kjgretay (33 %), trgtthet (32 %), informasjonsinnhenting (22 %) og hgy fart etter
forholdene (17 %). Med unntak av manglende informasjonsinnhenting, som opptrer like ofte
for ferer av tunge kjgretgy som motparten, inntreffer disse trafikantfaktorene langt oftere
for motparten enn for det tunge kjgretgyet. Det vil si at en distrahert eller trgtt motpart er
en utfordring i ulykker med tunge kjgretay.

Problemer knyttet til hjul eller dekk har medvirket til rundt 10 % av ulykkene, og har oftere
vaert et problem for motparten enn for det tunge kjgretgyet. 1 9 % av ulykkene med tunge
kjgretgy har sikt knyttet til det tunge kjgretgyet medvirket til at ulykken inntraff.

Utenfor og innenfor systemgrensene

Blant ulykkene som inkluderer tunge kjgretay, er 34 % utenfor systemgrensene. | nesten
halvparten av disse tilfellene mistenker UAG at handlingen er selvvalgt (for motpart), og i ett
av fire tilfeller, totalt 9 ulykker, har fgreren av det tunge kjgretgyet atferd utenfor system-
grensene. Nar fgreren av det tunge kjgretgyet har vaert utenfor systemgrensene, har dette i
hovedsak vart knyttet til manglende bruk av bilbelte og/eller hgy fart.

13 Omfatter biler over 3,5 tonn, lastebiler, busser, og trekkbiler.
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3.4 Medvirkende faktorer

Tabell 3.1 viser forekomsten av hovedkategorier av ulykkes- og skadefaktorer i ulykker
utenfor og innenfor systemgrensene. Disse overordnede kategoriene av faktorer er ikke
gjensidig ekskluderende, da hver ulykke som nevnt kan ha flere medvirkende faktorer eller
skademekanismer. | tillegg kan en enkelt ulykke ha flere faktorer i samme kategori, f.eks.
flere ulykkesfaktorer knyttet til trafikant bade for en enkelt person, og/eller for ulike
personer i ulykken.

Som det fremkommer av tabellen, har trafikantrelaterte faktorer veert medvirkende arsak til
de aller fleste ulykkene bade utenfor og innenfor systemgrensene.

Tabell 3.1: Kategorier av ulykkes- og skadefaktorer som har medvirket til ulykker utenfor og innenfor
systemgrensene.

Antall ulykker Prosent av ulykker
Type faktor Totalt Innenfor Utenfor Totalt Innenfor Utenfor
Ulykkesfaktorer veg- og vegmiljg 167 125 42 43 53 27
Ulykkesfaktorer trafikant 372 219 153 95 94 97
Ulykkesfaktorer kjgretgy 102 73 29 26 31 18
Skadefaktorer veg- og vegmiljg 104 44 60 27 19 38
Skadefaktorer trafikant 300 164 136 77 70 87
Skadefaktorer kjpretgy 226 158 68 58 68 43
Skadefaktorer redning 21 10 11 5 4 7

Ulykkesfaktorer knyttet til veg- og vegmiljg og skadefaktorer knyttet til kjgretgy er vanligere
innenfor (53 % av ulykkene) enn utenfor (27 %) systemgrensene, mens det motsatte er
tilfelle for skadefaktorer ved veg- og vegmiljg (19 % vs. 38 %). Dette henger trolig sammen
med hendelsesforlgpet i ulykkene utenfor og innenfor systemgrensene: Skadefaktorer ved
veg- og vegmilj@ er i stor grad sideterreng, som er seerlig relevant i utforkjgringsulykker.
Utforkjgringsulykker er, som nevnt i avsnitt 3.1, ofte utenfor systemgrensene. Samtidig er
den stgrste gruppen skadefaktorer blant kjgretgy knyttet til vektforskjell mellom involverte
trafikanter. Dette er naturlig nok hyppigere i flerpartsulykker, som er vanligere blant
ulykkene innenfor enn utenfor systemgrensene.

Forhold knyttet til redning (f.eks. sen varsling om ulykke, sen ankomst til sykehus) har
medvirket til ulykkens alvorlighetsgrad i totalt 21 ulykker i 4-ars perioden.

3.5 Forhold knyttet til trafikanter

3.5.1 Utlgsende trafikanter

| UAG-arbeidet er utlgsende part den parten (enheten/kjgretgyet/trafikanten) som var
involvert i den fgrste hendelsen som bidro til at ulykken kunne skje, uavhengig av om dette
medfgrte juridisk ansvar eller ikke. Utlgsende trafikanter er derfor i hovedsak fgrere av de
kjgretgyene som utlgser ulykken (f.eks. bilen som kom over i motsatt kjgrefelt), men kan i
enkelte tilfeller veere f.eks. syklister eller fotgjengere. | de fleste dgdsulykkene er det én
utlgsende part.
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Den utlgsende trafikanten er en mann i de aller fleste dgdsulykkene. Kjgnnsfordelingen er
noksa lik i ulykkene utenfor og innenfor systemgrensene; Menn utgjgr 86 % av de utlgsende
trafikantene i ulykker utenfor og 83 % av de utlgsende trafikantene i ulykker innenfor
systemgrensene.

| totalt atte ulykker har fgreren som utlgste ulykken stjalet det benyttede kjgretgyet. Som
det fremkommer av figur 3.3, er andelen utlgsende fgrere som kjgrer stjalne eller lante/
leide/leasede kjgretgy hgyere utenfor enn innenfor systemgrensene. Kjgretgy som kjgres
fast i forbindelse med arbeid, utlgser oftere ulykker innenfor enn utenfor systemgrensene.

4%
23% .
Utenfor 99, E_'erSKap
systemgrensens kjaretay
a
—83& B e
0,
1% . Eier privat
0,
1% . Kjerer fast ifbm_arbeid
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Innenfor 909%
systemgrensene Stjalet
—aw
1%
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Prosent av utlesende farere utenfor/innenfor systemgrensene

Figur 3.3: Eierskap til motorkjgretay for farere av utlgsende motorkjgretay i ulykker utenfor og
innenfor systemgrensene.

Til sammen ble 35 dgdsulykker (9 %) utlgst av en fgrer som enten manglet gyldig fgrerrett
eller som kjgrte et stjalet kjgretgy. Denne andelen er noksa lik som i perioden 2005-16
(Sagberg, 2016) Dette utgjgr omtrent 18 % av utlgsende fgrere i ulykker utenfor system-
grensene, og 3 % innenfor systemgrensene.

Videre er en av fire ulykker innenfor systemgrensene og en av fem utenfor systemgrensene
arbeidsulykker. Det vil si at minst én av de involverte partene var «i tjeneste» da ulykken
inntraff. | arbeidsulykkene utenfor systemgrensene er det i de faerreste tilfellene fgreren i
tjeneste som har utlgst ulykken.

Som det fremkommer av figur 3.4, er aldersfordelingen for trafikanten som utlgser ulykken
ulik for ulykker utenfor og innenfor systemgrensene. Utenfor systemgrensene er utlgsende
trafikant oftere i den yngste aldersgruppen, og sjeldnere i de eldste aldersgruppene, enn det
som er tilfelle innenfor systemgrensene.
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Ulykkesgruppe
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Figur 3.4: Aldersfordeling blant utlgsende f@rere i dgdsulykker innenfor og utenfor systemgrensene
2017-2020.

3.5.2 Ulykkesfaktorer knyttet til trafikanter

Ulykkesfaktorene knyttet til trafikanter omfatter kriteriene som ble brukt for a kategorisere
ulykker som utenfor systemgrensene. De hyppigste ulykkesfaktorene utenfor systemgrens-
ene er dermed nettopp disse; fart over beslagsgrensen, fart over fartsgrensen, ruspavirkning
og mulig selvvalgt handling. Som vist i tabell 3.2 var det totalt 372 ulykker hvor minst en
trafikantrelatert faktor har medvirket til ulykken, hvorav 219 innenfor systemgrensene.
Totalt er det registrert 994 trafikantrelaterte ulykkesfaktorer, og de fleste enkeltfaktorer
(f.eks. trgtthet, sykdom) og mellomkategorier (f.eks. bakenforliggende risikotilstand, trafi-
kantfeil) er ikke gjensidig ekskluderende. Det er derfor ikke samsvar mellom summen av
ulykker med ulike enkeltfaktorer og det totale antallet ulykker med trafikantrelaterte
ulykkesfaktorer14,

14 Eksempelvis kan ruspavirkning, mistanke om selvvalgt handling og fart over fartsgrensen forekomme i
samme ulykke. Man kan altsa ikke summere i tabellens kolonner.
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Tabell 3.2: Trafikantrelaterte ulykkesfaktorer i ulykker utenfor og innenfor systemgrensene.

Antall ulykker Andel av ulykker
Ulykkesfaktor Totalt Innenfor Utenfor Totalt Innenfor Utenfor
(n=391) (n=234) (n=157) (n=391) (n=234) (n=157)
Bakenforliggende risikotilstand 236 107 129 60 46 82
Ruspavirkning 97 15 82 25 6 52
Tretthet 67 36 31 17 15 20
Sykdom 51 37 14 13 16 9
Mulig selvvalgt handling 30 0 30 8 0 19
Trafikanter i gruppe 26 8 18 7 3 11
Emosjonell tilstand 18 2 16 5 1 10
Generell helsesvekkelse 15 11 4 4 5 3
Darlig tid 11 9 2 3 4 1
Redusert fysisk tilstand 6 6 0 2 3 0
Annet 5 5 0 1 2 0
Nedsatt hgrsel 1
Nedsatt syn . . 0 .
Distraksjon 129 85 44 33 36 28
Distraherende forhold i kjgretgyet/under 95 64 31 24 27 20
gange
Annet 22 14 8 6 6 5
Mobiltelefon 14 10 4 4 4 3
Aktiv og passiv bruk av montert utstyr i bil 3 . . 1 . .
Fart 100 51 49 26 22 31
Hoy fart etter forholdene 58 47 11 15 20 7
Over fartsgrensen 39 1 38 10 0 24
Fart - annet 3 3 0 1 1 0
Trafikantfeil 165 123 42 42 53 27
Manglende informasjonsinnhenting 81 70 11 21 30 7
Trafikal kompetanse 47 32 15 12 14 10
Erfaring med kjgretgyet 36 20 16 9 9 10
Teknisk kjgretgybehandling 32 23 9 8 10 6
Kjgreerfaring 22 13 9 6 6 6
Annet 10 7 3 3 3 2
Sittestilling/forankring 2 2 0 1 1 0
Uforsvarlig atferd 70 16 54 18 7 34
Godt over fartsgrensen 43 0 43 11 0 27
Seerlig risikofylt atferd 43 13 30 11 6 19
Annet 6 3 3 2 1 2
Synlighet og kommunikasjon 64 53 11 16 23 7
Plassering/opphold i kigrebanen 34 27 7 9 12 4
Refleks ikke brukt (fotgjenger/syklist) 16 12 4 4 3
Synlighet 15 13 2 4 6 1
Kommunikasjon 7 7 0 2 0
Annet 2 . . 1 .
Totalt 372 219 153 95 94 97

Merk: | kodeverket er trafikantfeil kalt «fgrerdyktighet». Antall ulykker totalt er 391, hvorav 157 utenfor og 234
innenfor systemgrensene. Mellomkategoriene i fet skrift er antall ulykker med minst en av ulykkesfaktorene i
mellomkategorien. Ettersom de feerreste enkeltfaktorer er gjensidig ekskluderende, kan ikke tallene summeres i
kolonner. Enkelte konkrete faktorer er ogsa fiernet for & ivareta anonymitet.
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| de tilfellene hvor faktorer, som i utgangspunktet tilsier at ulykken skjedde utenfor system-
grensene, er knyttet til ulykker innenfor systemgrensene i tabellen, henger dette sammen
med trafikantenes rolle: Rus er eksempelvis ikke utenfor systemgrensene for syklister og
fotgjengere, og skadefaktorer er kun utenfor systemgrensene dersom de bidro til at ulykken
ble en dgdsulykkel5. Tilsvarende har enkelte kjgretgy tillatelse til 3 overskride den skiltede
fartsgrensen.

De hyppigste trafikantrelaterte faktorene for ulykkene utenfor systemgrensene er nettopp
dem som benyttes til 8 kategorisere ulykkene, og iseer ruspavirkning og hgy fart (over farts-
grensen og godt over fartsgrensen). Mulig selvvalgte hendelser kodes ofte sammen med
enten trgtthet eller distraksjon, hvilket kan vaere en del av grunnen til at ogsa disse faktor-
ene er blant de hyppige trafikantrelaterte ulykkesfaktorene i ulykkene utenfor systemgrens-
ene. Seerlig risikofylt atferd6 er ogsa blant de hyppigere ulykkesfaktorene i ulykkene utenfor
systemgrensene og forekommer i langt stgrre grad i ulykker utenfor enn innenfor system-
grensene.

Blant ulykkene innenfor systemgrensene har trafikantfeil og bakenforliggende risikotilstand
hver bidratt i omtrent halvparten av ulykkene. De hyppigste enkeltfaktorene er informa-
sjonsinnhenting, distraherende forhold i kjgretgyet/under gange og hay fart etter forhold-
ene.

For ulykkene sett under ett er hyppige kombinasjoner av trafikantrelaterte ulykkesfaktorer
distraherende forhold i kjgretgyet kombinert med trgtthet (n=31) eller med informasjons-
innhenting (n=32). Ogsa hgy fart etter forholdene kombinert med horisontal linjefgring
(n=18) eller fgreforhold med is/sng (n=23) er relativt hyppige kombinasjoner. Dette
reflekterer trolig at farten var for darlig tilpasset til en krevende kurve, eller til glatt fgre.

3.5.2.1 Uoppmerksomhet

Det finnes flere ulike former for uoppmerksomhet, og omfanget av uoppmerksomhet i
dgdsulykker avhenger av hvordan dette defineres. Distraksjon er i UAGs kodeverk definert
som midlertidig uoppmerksomhet pa grunn av aktiviteter e.l. som ikke er ngdvendige for
kjgringen, slik som a bruke telefon, spise eller lese. Til sammen er 36 % av ulykkene innenfor
systemgrensene knyttet til distraksjon.

Manglende informasjonsinnhenting benyttes i stgrre grad om tilfeller hvor trafikantene ikke
har sett det de skulle eller burde sett, f.eks. fordi blindsonene ikke er sjekket. Dersom vi
tenker pa uoppmerksomhet som bade distraksjon og manglende informasjonsinnhenting,
omfatter dette 42 % av alle dgdsulykker, og halvparten av ulykkene innenfor systemgrens-
ene. Manglende informasjonsinnhenting kan forekomme for flere ulike trafikantgrupper: |
24 ulykker har minst 2 ulike parter manglende informasjonsinnhenting, hvorav 17 ulykker
med fotgjenger eller syklist hvor bade den myke trafikanten og motpart har manglende
informasjonsinnhenting.

15 F.eks. dersom manglende bruk av bilbelte har fgrt til at noen ble hardt skadet, har ikke dette i seg selv fgrt til
at ulykken klassifiseres som utenfor systemgrensene.

16 Kan vaere f.eks. risikable forbikjgringer, bakhjuls kjgring p4 MC mv.

Transportgkonomisk Institutt, Gaustadalléen 21, 0349 Oslo Telefon 22 57 38 00 E-post: toi@toi.no www.toi.no 2 1


mailto:toi@toi.no
https://www.toi.no/

Dgdsulykker innenfor og utenfor Nullvisjonens systemgrenser

Trgtthet kan ogsa anses som en form for uoppmerksomhet, og samlet har trgtthet, distrak-
sjon og manglende informasjonsinnhenting medvirket til halvparten av alle dgdsulykker, og
56 % innenfor systemgrensene.

3.5.2.2 Sykdom

| ulykkene hvor sykdom hos bilfgrer har medvirket til at ulykken inntraff (n=51), foreligger
informasjon om sykdommen for rundt 2 av 3 personer. De stgrste gruppene med sykdom-
mer blant disse trafikantene er tilstander som er relativt utbredt i befolkningen generelt, slik
som hjerte-/karsykdommer (f.eks. tidligere slag, infarkt, hgyt blodtrykk) (FHI, 2018). Informa-
sjon om sykdommen mangler dog i flere tilfeller. De fleste fgrerne hvor sykdom har
medvirket var over 70 ar gamle.

Ulykkene hvor sykdom er en medvirkende arsak, er i hovedsak mgteulykker. Andre medvirk-
ende faktorer som opptrer relativt hyppig sammen med sykdom er distraherende forhold i
kjgretgy (n= 18 ulykker), trgtthet (n=15), og aldersrelatert svekkelse (n=11).

3.5.2.3 Trafikantfeil

Trafikantfeil (manglende fgrerdyktighet i kodeverket) er en subjektiv vurdering UAG gjgr
etter kartlegging av hendelsesforlgpet. Elementer som inngar i denne vurderingen inkluderer
om situasjonen var for krevende for en gjennomsnittlig bilfgrer, kompleksiteten i vegmiljget,
trafikksituasjonen, trafikantens erfaring, og hvordan fgreren har tilpasset kjgringen til for-
holdene (Ringen, 2021). | ulykker med trafikantfeil er det i gijennomsnitt kodet 1,6 trafikant-
feil — altsa er det mange tilfeller hvor flere ulike feil medvirket til at ulykken inntraff. De
fleste tilfeller av trafikantfeil er gjort av fgrere, men ogsa andre trafikanter har gjort feil som
har medvirket til ulykker.

Den hyppigste formen for trafikantfeil er manglende informasjonsinnhenting (21 % av alle
ulykker) deretter trafikal kompetanse?l?, fgrerfeil knyttet til erfaring med kjgretgyet, og
teknisk kjgretgybehandling (f.eks. feil bruk av pedaler eller feil under giring).

Manglende informasjonsinnhenting er omtalt under avsnittet om uoppmerksomhet.

Trafikantfeil knyttet til teknisk kjgretgybehandling forekommer hyppigere blant fgrere av
MC/moped/ATV (n= 14 ulykker) enn for fgrere av personbil/varebil (n=13 ulykker). Merk at
det er langt faerre ulykker som involverer MC, moped eller ATV enn personbil.

Generelt er trafikantfeil klart hyppigst blant fgrere av person/varebil som er 25 ar eller
yngre. For MC/moped er det to aldersgrupper som peker seg ut innen trafikantfeil: 15-24 og
45-54 ar. Nar trafikantfeil er kodet for fotgjengere (totalt 26 ulykker), er dette i hovedsak i de
eldste aldersgruppene.

3.5.2.4 Rus

Rus er den medvirkende faktoren utenfor systemgrensene med hgyest forekomst, og den er
ofte kombinert med hgy fart. Blant ulykkene med ruspavirkning (n=97) hadde omtrent en av

17 Trafikant mangler ngdvendige kunnskaper, holdninger eller motivasjon til & ferdes i trafikken p& en sikker
mate. F.eks. fgrer som feilvurderer luker eller holder for hgy fart inn mot kryss. Eksempler for fotgjengere kan
inkludere a Igpe ut bak buss eller krysse vegen pa uoversiktlig sted.
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fire ulykker ogsa fart over beslagsgrensen (n=25). Mange av ulykkene med rus hadde ogsa
saerlig risikofylt atferd (n=21). Gjerde m.fl. (2020) viste at rusede sjafgrer i UAG-materialet
ofte er sterkt ruset og/eller bruker flere ulike rusmidler.

Rus forekommer ogsa i enkelte ulykker innenfor systemgrenene: Personer som omkommer i
eneulykker pa sykkel eller andre sma kjgretgy er i de fleste tilfeller ruset, og dette har trolig
medvirket til at ulykken inntraff.

3.5.2.5 Fart

Fart som var for hgy relativt til fartsgrensen eller relativt til forholdene har vaert medvirk-
ende arsak for til sammen 92 ulykker utenfor og 48 ulykker innenfor systemgrensene.
Fartsovertredelsene utenfor systemgrensene henger ofte sammen med rus, seerlig for de
stgrste fartsovertredelsene: Ulykkene med fartsovertredelser over beslagsgrensen
involverer rus i 58 % av tilfellene, mens det samme er tilfelle for 33 % av ulykkene med
mindre fartsovertredelser.

Ulykkene med hgy fart etter forholdene (n=58) er tilfeller hvor farten ikke ngdvendigvis har
vaert hgyere enn fartsgrensen, men darlig tilpasset forholdene. Som det fremkommer av
tabell 3.2, er disse ulykkene i hovedsak innenfor systemgrensene. | disse ulykkene forekom-
mer ofte ogsa horisontal linjefgring (n=18) eller fgreforhold med is eller sng (n=23).

3.5.2.6 Mulig selvvalgte hendelser

Tilfellene som etter politiets vurdering er selvmord, inngar ikke i datamaterialet. Men blant
de gjenvaerende ulykkene utgjgr mulig selvvalgte hendelser (altsa basert pa UAGs vurder-
inger) nesten 8 % av ulykkene og rundt 7 % av de omkomne i 2017-20. Dette tilsvarer i
giennomsnitt 7-8 ulykker per ar. Omtrent atte av ti av disse ulykkene er flerpartsulykker, og i
63 % av de mulig selvvalgte hendelsene har en personbil kollidert med et tungt kjgretgy.

| omtrent 40 % av de mulig selvvalgte hendelsene har personen som har begatt handlingen,
veert ruspavirket, ikke brukt bilbelte og/eller holdt en fart over beslagsgrensen. | henhold til
klassifiseringskriteriene er samtlige ulykker som er mulig selvvalgte hendelser, vurdert som
utenfor systemgrensene. De fleste slike ulykker skjer pa veger med fartsgrense 80 eller
hgyere, i omrader med spredt bebyggelse, og pa veger hvor gjennomsnittlig ADT er noe
hgyere (rundt 9400) enn i gvrige ulykker (rundt 5000). Utover dette er det fa tydelige
megnstre i hvor og nar mulig selvvalgte hendelser inntreffer.

3.5.3 Skadefaktorer knyttet til trafikanter

De vanligste kategoriene av skadefaktorer knyttet til trafikanter er fart i kollisjonsgyeblikket
og bruk av sikkerhetsutstyr (se tabell 3.3). Den hyppigste fartsrelaterte skadefaktoren, hgy
fart i kollisjons@yeblikket, kan i mange tilfeller vise til at kollisjonskreftene var stgrre enn
generelle beregnede talegrenser for trafikanter (se avsnitt 5.6), f.eks. over 30 km/t for
kollisjon med fotgjengere, og behgver dermed ikke ngdvendigvis vaere fart som er hgy i
forhold til verken fartsgrensen eller fgreforholdene.
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Tabell 3.3: Trafikantrelaterte skadefaktorer i d@dsulykker. Sortert synkende etter totalt antall ulykker.

Antall ulykker Andel av ulykker
Beskrivelse Totalt Innenfor Utenfor Totalt Innenfor Utenfor
(n=391) (n=234) (n=157) (n=391) (n=234) (n=157)
Fart i kollisjonsgyeblikket 169 78 91 43 33 58
Hgy fart i kollisjonsgyeblikket 130 74 56 33 32 36
Fart godt over fartsgrensen i 37 2 35 9 1 22
kollisjonsgyeblikket
Annet 2 . . 1 . .
Bruk av sikkerhetsutstyr, 143 67 76 37 29 48
kritisk treffpunkt
Bilbelte ikke brukt 53 1 52 14 0 33
Kropp mot objekt 35 20 15 9 9 10
Kritisk overkjgring av vital kroppsdel 23 16 7 6 7 4
Hjelm ikke brukt 13 12 1 3 5 1
Bilbelte brukt feil 12 8 4 3 3 3
Annet 8 4 4 2 2 3
Drukning 7 5 2 2 2 1
Hjelm brukt feil 7 4 3 2 2 2
Verneklzer ikke brukt 5 2 3 1 1 2
Barnesikring brukt feil 1 0
Redusert helsetilstand og taleevne 72 56 16 18 24 10
Aldersrelatert svekkelse 43 35 8 11 15 5
Sykdom - omfang 29 22 7 9
Mistanke om naturlig dgd 8 7 3
Annet 3 2 1 1 1
Totalt 300 164 136 77 70 87

Merk: Mange faktorer er ikke gjensidig ekskluderende, og tallene kan derfor ikke summeres. Ulykken med
manglende bilbelte innenfor systemgrensene er et tilfelle hvor personen uten bilbelte ikke omkom.

De hyppigste trafikantrelaterte skadefaktorene utenfor systemgrensene er de formene for
atferd som ble brukt til 3 kategorisere ulykker som utenfor systemgrensene; sveaert hgy fart i
kollisjons@yeblikket og manglende bruk av bilbelte.

For ulykkene innenfor systemgrensene er det lavere andel ulykker hvor fart eller sikkerhets-
utstyr bidrar, mens forekomsten av redusert helsetilstand og taleevne er betydelig hgyere
enn ulykker utenfor systemgrensene; Redusert helsetilstand og taleevne har medvirket til
nesten 1 av 4 ulykker innenfor systemgrensene.

3.5.3.1 Sikrings- og beskyttelsesutstyr

At manglende bruk av sikkerhetsutstyr forekommer hyppigere for ulykker utenfor enn
innenfor systemgrensene, forklares i hovedsak av at manglende bruk av bilbelte inngar her,
og er brukt som kriterium for a definere systemgrensene. Personene som ikke har brukt
bilbelte er i hovedsak fgrere av personbil/varebil (72 % av tilfellene), fulgt av passasjerer i
personbil/varebil (20 % av tilfellene) og deretter fgrere og passasjerer i tunge kjgretgy.

Informasjon om sikringsutstyr finnes i to formater i UAG-databasen; som saksinformasjon og
eventuelt som ulykkes- eller skadefaktor. Forskjellen mellom disse er at (manglende) hjelm
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er brukt som skadefaktor i tilfellene hvor UAG tror personen kunne overlevd dersom hjelm
hadde vaert brukt. | saksinformasjonen om ulykkene fremkommer det at av 76 omkomne
personer pa MC/moped/ATV har 64 brukt hjelm korrekt. De resterende har i hovedsak brukt
hjelmen feil, og i enkelte tilfeller er det enten ikke brukt hjelm, eller det er ukjent om det er
brukt hjelm. For hjelmbruk for denne gruppen er det ikke tydelige forskjeller pa ulykkene
utenfor og innenfor systemgrensene.

Omkomne syklister er, som tidligere nevnt, i hovedsak i ulykker innenfor systemgrensene, og
rundt halvparten har brukt hjelm. Blant de omkomne i person/varebil i ulykker utenfor
systemgrensene var det 55 % som ikke brukte bilbelte (saksinformasjon). Tilsvarende andel
innenfor systemgrensene var 3 %.

3.6 Forhold knyttet til kjgretoy

3.6.1 Ulykkesfaktorer knyttet til kjgretgy

Tekniske kjgretgyfaktorer forekommer oftere innenfor enn utenfor systemgrensene (se
tabell 3.4), men det er fa konkrete ulykkesfaktorer som utpeker seg som hyppigere innenfor
enn utenfor systemgrensene.

Den hyppigste medvirkende faktoren knyttet til kjgretgy er problemer med hjul/dekk, som
har medvirket til 7 % av alle ulykker. Blant ulykkene hvor hjul- eller dekkproblemer har veaert
en medvirkende arsak, har fgreforhold med is eller sng medvirket i omtrent halvparten av
tilfellene. Andre ulykkesfaktorer som opptrer sammen med hjul/dekk, er vegdekke (n=5),
horisontal linjefgring (n=7), erfaring med kjgretgyet (n=7), hgy fart etter forholdene (n=12),
ruspavirkning (n=9) og fart over beslagsgrensen (n=7).

Tabell 3.4: Kjgretgyrelaterte ulykkesfaktorer i dgdsulykker. Sortert synkende etter totalt antall
ulykker.

Antall ulykker Andel av ulykker

Ulykkesfaktor Totalt Innenfor Utenfor Totalt Innenfor Utenfor
(n=391) (n=234) (n=157) (n=391) (n=234) (n=157)

Tekniske kjgretpyfaktorer 96 67 29 25 29 18
Hjul/dekk 29 17 12 7 7 8
Sikt knyttet til kjgretgy/enhet 24 20 4 6 9 3
Annet 20 15 5 5 6 3
Sikkerhetsutstyr i kjgretgy 11 10 1 3 4 1
Bremser 10 7 3 3 3 2
Ombygd kjgretgy 9 6 3 2 3 2
Styring og hjuloppheng 8 3 5 2 1 3
Lysutstyr 4 2 2 1 1 1
Andre kjgretgyfaktorer 10 8 2 3 3 1
Lastsikring 2 2 0 1 1 0
Totalt 102 73 29 26 31 18

| enkelte tidligere studier har man funnet en sammenheng mellom ekstrematferd i trafikken
og bruk av eldre kjgretgy med flere feil som har medvirket til ulykken (Hgye, 2017).
Resultatene i tabell 3.4 kan derimot synes a tyde pa at det tekniske feil medvirker til en
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st@rre andel av ulykkene innenfor enn utenfor systemgrensene. Det er ikke ngdvendigvis en
motsetning mellom disse to resultatene: For det fgrste viser tabellen ulykker per enkeltfak-
tor, og hvorvidt ulykker har én eller flere tekniske kjgretgyfaktorer fremkommer ikke
direkte. Videre er de hyppigste enkeltfaktorene ved kjgretgy knyttet til grupper av ulykker
som i hovedsak er innenfor systemgrensene: Ulykker med hjul/dekk skjer i stor grad pa
vinterfgre og innenfor systemgrensene. Sikt knyttet til kjgretgy/enhet forekommer ofte for
tungbiler, som i hovedsak er involvert i ulykker innenfor systemgrensene. Det er ogsa mulig
at ulykkesbildet har endret seg noe.

3.6.2 Skadefaktorer knyttet til kjgretgy

| perioden 2017-20 har stor vektforskjell mellom motparter i ulykker medvirket til skade-
omfanget i 46 % av dgdsulykkene. Vektforskjell har pavirket en stgrre andel av ulykkene
innenfor (56 %) enn utenfor (32 %) systemgrensene, hvilket henger sammen med at
ulykkene utenfor systemgrensene i stgrre grad er eneulykker. Samlet sett har vektforskjell
medvirket til skadeomfanget i to av tre flerpartsulykker.

Den klart hyppigste kjgretgyrelaterte skadefaktoren er kritisk treffpunkt??, jf. tabell 3.5.
Omtrent halvparten av ulykkene med kritisk treffpunkt (n=27) er kollisjoner mellom
personbil og et tungt kjgretgy, og i 20 av ulykkene har fgreforhold med sng/is ogsa
medvirket.

18 Kritisk treffpunkt gjelder det treffpunktet i kollisjonsgyeblikket som kan pafgre kjgretgyet de mest kritiske
skadene. F.eks. de svakeste punktene pa bilen eller at kjgretgyet blir truffet av en liten arealflate som gir stgrre
trykk,
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Tabell 3.5: Kjgretgyrelaterte skadefaktorer i dgdsulykker. Sortert synkende etter totalt antall ulykker.

Antall ulykker Andel av ulykker

Beskrivelse Totalt Innenfor  Utenfor Totalt Innenfor  Utenfor

(n=391) (n=234) (n=157) (n=391) (n=234) (n=157)
Stor vektforskjell 180 130 50 46 56 32
Personbil mot tungt kjgretgy 75 43 32 19 18 20
Kjgretgy mot fotgjenger 47 40 7 12 17
MC/moped mot person-/varebil 17 13 4 4 6 3
Samme kjgretgygruppe 16 13 3 4 6 2
Syklist mot bil* 14 . . 4
Annet 6 5 1 2 2 1
MC /moped mot tungt kjgretgy 5 . . 1 . .
Kritisk treffpunkt 61 44 17 16 19 11
Passive sikkerhetssystemer 46 32 14 12 14 9
Karosserisikkerhet 34 22 12 9 9 8
Passivt sikkerhetsutstyr 5 2 3 1 1 2
Annet 4 3 1 1 1 1
Utvendig kjgretgyutforming 4 3 1 1 1 1
Kollisjonspute ikke utlgst 3 1 1 1
Ikke frontkollisjonsputer 2 1
Ikke sidekollisjonspute/sidegardin 2 . . 1 .
Lastsikring 8 5 3 2 2 2
Totalt 226 158 68 58 68 43

Merk: * Slatt sammen av flere kategorier, inkl. tung og lett bil.

For ulykkene hvor darlig karosserisikkerhet har medvirket til skadeomfanget, er det fa
fellesnevnere, men bilene med denne skadefaktoren er i giennomsnitt 8 ar eldre enn andre
personbiler/varebiler involvert i dgdsulykker.

Blant ulykkene med passive sikkerhetssystemer sett samlet (n=46) er 18 kollisjoner mellom
personbiler og tunge kjgretgy, og 14 av ulykkene har ogsa kritisk treffpunkt som skadefaktor.

3.7 Veg- og vegmiljo

Forhold ved vegen og vegmiljpet deles inn i faste eller permanente forhold (f.eks. utforming
av kryss), og variable forhold, slik som fgre, sikt knyttet til veer, og dyr i vegbanen.

Innenfor systemgrensene er faste vegforhold relativt hyppige ulykkesfaktorer (50 % av
ulykkene) og ikke sa ofte skadefaktorer (ca. 19 %, jf. tabell 2.1). For ulykkene utenfor er det
omvendt — medvirkende faktorer ved veg- og vegmiljg er oftere skadefaktorer (38 %) enn
ulykkesfaktorer (27 %)

3.7.1 Ulykkesfaktorer knyttet til veg- og vegmiljo

De fleste ulykkesfaktorene knyttet til veg- og vegmiljg medvirker til en st@grre andel av ulyk-
kene innenfor enn utenfor systemgrensene (se tabell 3.6).

Blant ulykkene utenfor systemgrensene har UAG vurdert vegrelaterte forhold som medvirk-
ende i en relativt liten andel av ulykkene, og hver enkelt faktor forekommer relativt sjelden.
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Innenfor systemgrensene er faktorene som har bidratt til flest ulykker fgreforhold med
is/sng, horisontal linjefgring, sikthindring og siktforhold knyttet til sikt/vaer.

Tabell 3.6: Vegrelaterte ulykkesfaktorer i dgdsulykker. Sortert synkende etter totalt antall ulykker.

Antall ulykker Andel av ulykker

Beskrivelse Totalt Innenfor  Utenfor Totalt Innenfor  Utenfor

(n=391) (n=234) (n=157) (n=391) (n=234) (n=157)
Faste vegforhold 127 93 34 32 40 22
Horisontal linjefgring 36 23 13 9 10 8
Sikthindring 26 23 3 7 10 2
Skilting 18 10 8 5 4 5
Vegdekke 17 14 3 4 6 2
Tverrfall 15 12 3 4 5 2
Optisk ledning 13 6 7 3 3 4
Utforming av kryss/avkjgrsel 12 9 3 3 4 2
Distraksjoner langs vegen 8 7 1 2 3 1
Vertikal linjefgring 7 4 3 2 2 2
Trafikkbilde 6 6 0 2 3 0
Trafikkregulering 6 5 1 2 2 1
Vegbelysning 6 6 0 2 3 0
Gangfelt og krysningspunkt 5 4 1 1 2 1
Vegskulder 5 3 2 1 1 1
Vegoppmerking 4 4 0 1 2 0
Annet 3 1
Arbeid pa eller ved veg 2 . 1 .
Vegsystem 2 1 1 1 0 1
Variable vegforhold 81 66 15 21 28 10
Fgreforhold —is/sng 39 32 7 10 14 4
Siktforhold - lys/vaer 20 17 3 5 7 2
Forsterket midtoppmerking 8 6 2 2 3 1
Siktforhold — trafikk 7 7 0 2 3 0
Dyr i vegbanen 6 4 2 2 2 1
Andre fgreforhold 5 4 1 1 2 1
Annet 3 1
Naturskapte hindre i vegbanen 1 . 0
Totalt 167 125 42 43 53 27

Blant ulykkene med siktforhold knyttet til lys eller vaer er det en betydelig andel tilfeller hvor
ogsa andre forhold har medvirket til at kritisk informasjon ikke har blitt oppfattet. Halv-
parten av disse ulykkene har manglende informasjonsinnhenting, og omtrent like mange har
distraherende forhold inne i kjgretgyet. Rundt halvparten av ulykkene hvor siktforhold har
medvirket er kollisjoner mellom kjgretgy og fotgjenger.

| ulykkene med de hyppigste vegrelaterte faktorene har ofte ogsa hgy fart etter forholdene
medvirket. Det innebaerer i hovedsak at kombinasjonen av veg- og fgreforhold og trafikant-
enes utilstrekkelige tilpasning til dette har fgrt til ulykker. Dette gjelder mange av ulykkene
med vegdekke, horisontal linjefgring, tverrfall og is/sng@. Blant ulykkene hvor vegdekket har
medvirket, har eksempelvis hgy fart etter forholdene medvirket i omtrent halvparten av
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tilfellene. | ulykkene med tverrfall (n=15) har for hgy fart etter forholdene medvirket i 10
tilfeller, hvorav 5 er eneulykker med MC, som ofte ogsa inkluderer lite erfaring med
kjgretgyet og/eller teknisk kjgretgybehandling.

Horisontal linjefgring (krevende kurver) kan synes a vaere szerlig problematisk nar dette
kombineres med andre typer forhold; krevende kurver opptrer ofte som medvirkende faktor
sammen med faktorer som sikthindring (i vegmiljget, n=11), feil eller mangelfull skilting
(n=10) og trafikanter i gruppe/folge (n=10).

| ulykker hvor is/sng har medvirket (n=39), har en av partene kjgrt for fort for forholdene i
de fleste tilfellene. | nesten halvparten av ulykkene med is/sng har ogsa en av partene hatt
distraherende forhold i kjgretgy. Tverrfall og horisontal linjefgring medvirker ogsa ofte til
ulykkene med sng/is (8 ulykker hver).

3.7.2 Skadefaktorer knyttet til veg- og vegmiljo

Kjennetegn ved sideterrenget har bidratt til nesten 1 av 4 ulykker utenfor systemgrensene,
og 13 % av ulykkene innenfor systemgrensene (tabell 3.7). Dette henger sammen med at
utforkjgringsulykker forekommer oftere utenfor enn innenfor systemgrensene.

Tabell 3.7: Vegrelaterte skadefaktorer i d@dsulykker. Sortert synkende etter totalt antall ulykker.

Antall ulykker Andel av ulykker
Skadefaktor Totalt Innenfor Utenfor Totalt Innenfor Utenfor
(n=391) (n=234) (n=157) (n=391) (n=234) (n=157)
Sideterreng 68 30 38 17 13 24
Sideterrengutforming 31 14 17 8 6 11
Treer eller stubber i sideterrenget 16 6 10 4 3 6
Andre objekter i sideterrenget 15 9 6 4 4 4
Stup/vann 12 6 6 3 3 4
Annet 2 . . 1 . .
@vrige vegrelaterte skadefaktorer 45 18 27 12 8 17
Siderekkverk 30 12 18 8 5 11
Midtrekkverk 12 4 8 3 2 5
Annet 2 . . 1
Dyr i vegbanen - omfang 1 . . . .
Totalt 104 44 60 27 19 38

Mangler ved midt- og siderekkverk er aktuelt for ulykker bade utenfor og innenfor system-
grensene. Koden midtrekkverk brukes for a angi at manglende eller mangelfullt midtrekkverk
(relativt til vegnormalen for trafikksikkert sideterreng og vegsikringsutstyr, N101) har med-
virket til ulykken, og disse ulykkene er i perioden 2017-2020 tilfeller hvor manglende midt-
rekkverk har medvirket til skadeomfanget. Ulykkene med siderekkverk kan ogsa veere tilfel-
ler hvor rekkverket sammenlignes med N101, eller tilfeller hvor siderekkverk i samsvar med
N101 likevel har bidratt til skadegraden. | den undersgkte firedrsperioden er de farreste av
disse ulykkene tilfeller hvor det mangler siderekkverk. Typiske hendelsesforlgp er at MC eller
sykkel krasjer i siderekkverket i kurver, og at biler kommer over eller forbi siderekkverket.
For ulykkene med mangler ved midt- eller siderekkverk er det betydelig spredning i vegtype
og ADT.
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3.8 Egen- og fremmedrisiko

Nullvisjonen impliserer at trafikksystemet skal vaere trygt safremt trafikantene overholder
gjeldende lover og regler. Trafikanter som ikke overholder lover og regler i trafikken, utgjor
ikke bare en fare for seg selv, men ogsa for andre. | rusrelaterte dgdsulykker omkommer den
berusede fgreren selv i langt stgrre grad enn andre involverte (Gjerde et al, 2020), men
samtidig blir personer som overholder lover og regler etter beste evne drept i trafikken fordi
andre ikke gjor det.

| det fplgende beskriver egenrisiko i hvilken grad den utlgsende fgreren selv omkommer i
d@dsulykker, og fremmedrisiko i hvilken grad andre trafikanter omkommer. For & koble
atferd innenfor vs. utenfor systemgrensene til egenrisiko vs. fremmedrisiko (dvs. i hvilken
grad en trafikantgruppe utgjgr en fare for seg selv, og for andre) har vi sortert dgdsulykkene
i fire ulykkesgrupper:

1. Ulykker innenfor systemgrensene

a) hvor kun utlgsende fgrer blir drept?®

b) hvor andre enn utlgsende fgrer blir drept20
2. Ulykker med atferd utenfor systemgrensene

a) hvor kun utlgsende f@rer blir drept.

b) hvor andre enn utlgsende fgrer drept

Myndighetenes ansvarsomrade i henhold til Nullvisjonen kan tolkes som primeaert a gjelde
ulykkene under 1a, 1b og 2b, mens det kan argumenteres for at ulykkene under 2a i stgrre
grad er underlagt trafikantenes ansvar.

Som det fremkommer av tabell 3.8, er det i de fleste dgdsulykkene utlgsende fgrer som
omkommer, altsa er egenrisikoen stgrre enn fremmedrisikoen. Selv om dette er tilfelle bade
utenfor og innenfor systemgrensene, er egenrisikoen szrlig hgyere enn fremmedrisikoen
utenfor systemgrensene: Andelen ulykker hvor kun utlgsende fgrer omkommer, utgjeér 57 %
av ulykkene innenfor systemgrensene og 80 % av ulykkene utenfor systemgrensene.

Tabell 3.8: Egen- og fremmedrisiko. Andel av d@gdsulykker og drepte i perioden 2017-2020. Prosent.

Ulykkesgruppe Gruppe drepte Ulykker Drepte
1. Innenfor
a) Kun utlgsende fgrer drept 57 % 62 %
b) Andre/ flere drept 43% 37 %
Sum 100% (n=234) 100% (n=249)
Utenfor
a) Kun utlgsende fgrer drept 80 % 75 %
b) Andre/ flere drept 20% 25%
Sum 100% (n=157) 100% (n=166)

19 Klassifiseringen er basert pa hvem som er aktiv utlgsende trafikant. Dette er i de fleste tilfeller en fgrer av et
motorkjgretgy, men kan i enkelte ulykker vaere f.eks. en fotgjenger eller syklist.

20 Inkluderer alle passasjerer, samt fgrere og andre trafikanter som ikke er utlgsende. Omfatter ogs3 et fatall
ulykker hvor ingen er definert som utlgsende.
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Blant ulykkene i gruppe 2a (utenfor systemgrenser hvor utlgsende fgrer er eneste
omkomne) er rundt halvparten utforkjgringsulykker, og en av tre er mgteulykker.

Ulykkene utenfor systemgrensene hvor andre enn utlgsende fgrer omkommer (gruppe 2 b i
tabell 3.8), utgj@r 20 % av ulykkene utenfor systemgrensene, og 8 % av alle dgdsulykker i
firearsperioden. De fleste av disse ulykkene ble utlgst av en personbil/varebil, og de stgrste
gruppene med ulykker er utforkjgringer hvor passasjer i det utlgsende kjgretgyet omkom-
mer (n=12 ulykker), mgteulykker (n=9) og fotgjengerulykker (n=6). Blant de omkomne i
ulykkesgruppe 2b som ikke var utlgsende fgrer, hadde ca. to av fem selv atferd utenfor
systemgrensene, i hovedsak manglende bruk av bilbelte.

Utlgsende farer i ulykkesgruppe 2b manglet gyldig fgrerrett i ca. 1 av 4 tilfeller og hadde
lant, leid eller leaset kjgretgyet i omtrent halvparten av tilfellene (deriblant de fleste tilfel-
lene uten gyldig fgrerrett). | omtrent halvparten av ulykkene har utlgsende fgrer veert ruset.
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4 Tiltaksvurderinger

4.1 Hva mener vi med potensial for tiltak?

| vurderingene av potensialet for tiltak vil vi fgrst ta utgangspunkt i de foregaende analysene
av hvilke faktorer som medvirker til forekomst og skadeomfang for stgrst andel av ulykker,
henholdsvis innenfor og utenfor systemgrensene. Potensialet for et gitt tiltak vil da vaere et
resultat av 1) forekomsten av de medvirkende faktorene tiltaket kan antas a pavirke, og 2)
hvor virksomt tiltaket er for a pavirke de aktuelle faktorene. For a begrense drgftingen av
tiltak til de hyppigst forekommende faktorene som har medvirket i ulykkene, har vi satt en
vilkarlig grense for hvilke faktorer som vi inkluderer i diskusjonen. Siden trafikantrelaterte
faktorer forekommer langt hyppigere enn veg- og kjgretgyfaktorer, har vi satt grensen
hgyere for trafikantfaktorene. Vi har dermed valgt a drgfte tiltak mot trafikantfaktorer som
hver forekommer i minst 15 % av ulykkene, og veg- og kjgretgyfaktorer som forekommer i
minst 10 % av ulykkene.

Samtidig ma det papekes at et tiltak som har stor effekt pa en risikofaktor som forekommer
relativt sjelden, kan ha stgrre potensial enn et tiltak som har relativt liten effekt pa en
hyppigere risikofaktor. Et tiltak kan fglgelig ha stort potensial enten fordi det pavirker
hyppige risikofaktorer, eller fordi det har stor effekt pa de risikofaktorene som pavirkes, eller
begge deler.

Effekt av tiltaket pa gitt(e) medvirkende faktor(er)
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Figur 4.1: Matrise for klassifisering av trafikksikkerhetstiltak mht. potensial for ulykkesforebygging.
Mgrk grd = stort potensial; lys gra = middels potensial; hvitt=lite potensial.

Figur 4.1 illustrerer hvordan tiltakspotensial kan ses som en funksjon av bade forekomsten
av medvirkende faktorer i ulykker og effektiviteten av tiltak rettet mot disse faktorene.
Figuren kan muligens vaere et nyttig hjelpemiddel i framtidig arbeid med a prioritere mellom
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ulike tiltak, ved at en vurderer tiltakene langs de to dimensjonene og plasserer dem i
tabellen.

| tillegg til tiltakenes potensielle effekt pa ulykker ma en i valget av tiltak ogsa ta hensyn til
bl.a. hvor lett det er 3 implementere tiltakene, og hva de koster.

4.1.1 Forholdet mellom medvirkende faktorer og forebyggende tiltak

| de fgrste kapitlene i denne rapporten beskriver vi faktorer som har medvirket til dgdsulyk-
ker. Fordelen ved a ta utgangspunkt i ulykkes- og skadefaktorer er at tiltaksvurderingene blir
forankret i ulykkesbildet.

Hvor ofte en faktor medvirker til ulykker, avhenger bade av i hvor stor andel av trafikk-
arbeidet den forekommer (eksponering), og hvor hgy risiko den er forbundet med. | vare
vurderinger av potensialet for tiltak ser vi pa hvor stor andel av ulykkene en gitt ulykkes-
eller skadefaktor representerer. Hvorvidt hgy forekomst skyldes hgy eksponering eller hgy
risiko, er da av mindre interesse, safremt vi kan ansla hvor mye forekomsten av faktoren kan
reduseres med de ulike tiltakene. Ulike tiltak kan tenkes a pavirke enten eksponeringen,
risikoen eller begge deler.

| det fglgende vil vi giennomga de hyppigste medvirkende faktorene og drgfte hvilke kjente
eksisterende tiltak som kan tenkes a pavirke faktorene, hvorvidt det kan tenkes andre og
uprgvde tiltak, og hvorvidt det er behov for mer kunnskap om de aktuelle faktorene for a
kunne gjgre en bedre vurdering av potensialet for tiltak. Vi vil drgfte mulige tiltak i flere
trinn. Etter gjennomgangen av tiltak rettet mot de spesifikke faktorene som medvirker til
st@rst andel ulykker (avsnitt 4.2 og 4.3), vil vi drgfte mulig effektivitet av tiltakene (avsnitt
4.4) og kostnadseffektivitet (avsnitt 4.5). | avsnitt 4.6 gir vi sa en samlet vurdering av hvilke
tiltak vi anser for & ha stgrst ulykkesforebyggende potensial, samt hvilke kriterier som ligger
til grunn for denne vurderingen.

4.2 Tiltak mot ulykkesfaktorer

Som vist i tabell 3.1, tabell 3.3 og tabell 3.5 medvirker fglgende faktorer til stgrst andel av
dadsulykkene, enten utenfor eller innenfor systemgrensene, med minst 15 % av ulykkene for
trafikantfaktorene og minst 10 % for kjgretgy- og vegfaktorene.

Trafikantfaktorer:

e Ruspavirkning

o Trgtthet

e Sykdom, generell helsesvekkelse, redusert fysisk tilstand
e Distraherende forhold i kjgretgy

e Hgy fart etter forholdene

e Fart over fartsgrensen; fart over beslagsgrensen

e Manglende informasjonsinnhenting

e Annen uforsvarlig eller risikofylt atferd

Kjgretgyfaktorer:
e Tekniske kjgretgyfaktorer totalt (hyppigst er hjul/dekk og sikt i kjgretgy)
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Vegfaktorer:

e Horisontal linjefgring
e Sikthindring
e Fogreforhold (is/sng)

4.2.1 Tiltak rettet mot trafikantrelatert ulykkesfaktorer

De klart hyppigste ulykkesfaktorene er knyttet til trafikantatferd. | ulykker utenfor system-
grensene er de hyppigste faktorene rus, distraherende forhold i kjgretgyet/ under gange,
seerlig risikofylt atferd, fart over beslagsgrensen og fart over fartsgrensen.

De dominerende fgrerrelaterte faktorene innenfor systemgrensene er distraksjon,
manglende informasjonsinnhenting, hgy fart etter forholdene, sykdom og trgtthet.

For alle ulykker samlet, er hgy fart den klart hyppigste faktoren, med ca. 37 %, hvorav den
stgrste andelen er fart over fartsgrensen, mens resten er hgy fart etter forholdene, men
innenfor skiltet fartsgrense. Deretter fglger distraksjon, manglende informasjonsinnhenting,
ruspavirkning, trgtthet og sykdom.

Bade fart over fartsgrensen og ruspavirkning er det teknisk mulig a forhindre gjiennom
henholdsvis fartsgrensestyrt fartssperre og alkolas pa alle motorkjgretgy. Disse tiltakene vil
primaert forhindre ulykker utenfor systemgrensene, siden bade ruspavirkning og fart over
fartsgrensen er de primaere ulykkesfaktorene som definerer atferd utenfor systemgrensene.
Et annet tiltak som vil forhindre mange av de samme ulykkene, er fgrerkortsperre, dvs. et
system som gjgr det umulig 3 starte et motorkjgretgy uten lovlig tilgang til kjgretgyet; dette
fordi en betydelig andel av ulykkene med hgy fart og/eller ruspavirkning skjer med fgrere
som ikke har fgrerrett, og ogsa i flere tilfeller med stjalet kjgretgy. Hgy fart etter forholdene,
som forekommer i 20 % av ulykkene innenfor systemgrensene, er det vanskeligere a se for
seg effektive tiltak mot. Som nevnt tidligere forekommer denne koden ofte sammen med
vegrelaterte forhold, som glatt fere og/eller horisontal linjefgring. Tiltak mot disse
forholdene, samt best mulig informasjon til trafikantene om vegforhold som krever seerlig
tilpasning av farten, vil kunne bidra til 8 forebygge slike ulykker. For & kunne komme med
mer spesifikke forslag til tiltak mot ulykker pga. hgy fart etter forholdene er det ngdvendig
med mer detaljert kunnskap om hvilke forhold det er snakk om for de aktuelle ulykkene. En
gjiennomgang av UAG-rapporter fra slike ulykker ville kunne bidra til bedre kunnskap her.

Ulykker som skyldes uoppmerksomhet (kodet som distraksjon eller manglende informa-
sjonsinnhenting i databasen) er vanskeligere a forhindre. Visse former for distraksjon, f.eks.
pa grunn av bruk av handholdt mobiltelefon, forsgker en a forhindre gjennom forbud og
sanksjoner, men dette viser seg a ha begrenset effekt. Teknologiske tiltak, som f.eks. sperre
mot bruk under kjgring, kan vaere virksomt bade nar det gjelder mobiltelefon og andre IKT-
systemer. Enkelte bilmodeller har eksempelvis sperre for inntasting av destinasjon pa
navigasjonssystemet under kjgring.

Nar det gjelder bruk av mobiltelefon, bgr det nevnes at dette utgjgr en relativt liten andel av
de distraksjonsrelaterte ulykkene, med ca. 4 %, sa selv om en klarer a forhindre denne
distraksjonen, gjenstar fortsatt de fleste distraksjonsrelaterte ulykkene. Distraksjon pa grunn
av annet montert utstyr i bilen star for en endra mindre andel av ulykkene, med bare 1 %.

En del tilfeller av uoppmerksomhet og distraksjon kan tenkes a forebygges av fgrerstgtte-
systemer, som varsler nar fgreren er uoppmerksom. Et mulig eksempel kan veere kamera
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som registrerer hvor fgreren ser, og varsler dersom blikket tas bort fra vegen mer enn en
viss tid (f.eks. 2 sekunder). Pa den andre siden kan informasjonssystemer i kjgretgyet ogsa
tenkes a distrahere fgreren slik at oppmerksomheten mot trafikken reduseres; se f.eks.
Aasvik og Rostoft (2022) for en diskusjon av mulig uoppmerksomhet knyttet til
informasjonsskjermer i kjgretgy.

Nar det gjelder ulykker som skyldes «manglende informasjonsinnhenting» fra veg- og
trafikkmiljget, er det viktig a vite mer om hva slags kritisk informasjon det er trafikantene
oftest gar glipp av, og hvor tilgjengelig denne informasjonen er. Med mer detaljert kunnskap
om ulykker hvor dette forekommer, vil en bl.a. kunne vurdere om dette er ulykker som vil
kunne forebygges f.eks. gijennom bedre utforming av vegmiljget slik at kritisk informasjon er
lettest mulig tilgjengelig. Sikthindringer bade i kjgretgy og i vegmiljget kan veere medvirk-
ende til at trafikantene gar glipp av kritisk informasjon. Dette er en utfordring som fgrst og
fremst gjelder ulykker innenfor systemgrensene, hvor trafikantene ikke bevisst utfgrer farlig
atferd.

Gjenstaende mulige tiltak er kampanjer og informasjon for a bevisstgjgre trafikantene om
risikoen knyttet til f.eks. involvering i ulike andre aktiviteter samtidig som en kjgrer bil.
Effekten av kampanjer er imidlertid omdiskutert og er i beste fall liten (se f.eks. Sagberg og
Phillips, 2016). Men nar en kampanje rettes mot atferd som bidrar til en stor andel av
ulykkene, og dersom den treffer malgruppen, kan det likevel tenkes at kampanjeinformasjon
kan bidra til a forhindre et signifikant antall ulykker, til tross for at den prosentvise effekten
er liten (jf. drgftingen av tiltakspotensial over, og figur 4.1).

Trgtthet under kjgring er det i likhet med distraksjon og uoppmerksomhet vanskelig a finne
virksomme tiltak mot. Ogsa for dette problemet finnes det fgrerstgttesystemer som kan
varsle dersom fgreren er i ferd med a sovne. Slike systemer kan ha en viss effekt, selv om de
kan medfgre at fgrere vil fortsette 3 kjgre i trgtt tilstand, fordi de stoler pa at systemet vil
«vekke» dem. Dette kan medfgre mer kjgring i en tilstand med hgy risiko. Selv om en ikke
kan pavirke trgttheten direkte gjennom tiltak, vil konsekvensene av trgttheten kunne
begrenses gjennom andre fgrerstgttesystemer som kjgrefeltvarsler («lane departure
warning») og adaptiv fartsholder. Slike systemer vil dessuten kunne forhindre ogsa en del
ulykker relatert til uoppmerksomhet og distraksjon.

Ulykker som skyldes sykdom, kunne en i teorien tenke seg kunne forebygges gjiennom mer
effektiv helsekontroll av bilfgrere. Imidlertid er det vanskelig, for ikke a si umulig, a forutsi
hvilke personer med en gitt sykdom som vil ha hgy risiko for a forarsake en ulykke pga.
sykdommen. Selv om det statistisk er slik at visse sykdomstilstander er forbundet med gkt
ulykkesrisiko, vil de fleste personer med de aktuelle tilstandene aldri komme ut for en
ulykke. Hjerte- og karsykdommer, som er blant de hyppigste av de registrerte sykdommene,
er blant de hyppigste sykdommene i befolkningen (FHI, 2018), men informasjonen om helse-
tilstander og sykdommer i UAG-databasen er ufullstendig. Det vil derfor veere et stort
inngrep mot en stor gruppe personer a bruke statistisk overrisiko ved en gitt sykdom som
kriterium for fgrerrett. Likevel er det slik at andelen ulykker med sykdom som medvirkende
faktor gker betydelig med fgrernes alder. Det kan derfor veere grunn til 3 undersgke
narmere, f.eks. ved gjennomgang av rapporter fra ulykker med eldre fgrere hvor sykdom
har medvirket, om det er bestemte helseproblemer som er szerlig hyppige, og om det er
snakk om tilstander som ikke i tilstrekkelig grad fanges opp gjennom dagens ordning med
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helseattest for eldre fgrere. Slik kunnskap kan eventuelt bidra til justeringer av helsekravene
til fererkort.

Koden «seerlig risikofylt atferd» forekommer i 19 % av ulykkene utenfor systemgrensene,
mot 6 % innenfor. For bilister omfatter dette bl.a. ulike typer hasardigs kjgring, kappkj@ring,
farlige forbikjgringer, etc. En del av disse tilfellene kan forhindres med fartssperre. De gvrige
tilfellene er det vanskelig a tenke seg effektive tiltak mot, utover kontroll og sanksjoner, som
har begrenset effekt pa dem som bevisst velger a foreta ulovlige og/eller farlige handlinger i
trafikken.

4.2.2 Tiltak rettet mot kjgretgyrelaterte ulykkesfaktorer

Kjgretgyrelaterte faktorer totalt forekommer i 26 % av ulykkene, og hyppigere for ulykker
innenfor enn utenfor systemgrensene. Imidlertid er det ingen enkeltfaktor som forekommer
i sa mye som 10 % av ulykkene.

Den hyppigste enkeltfaktoren for ulykker innenfor systemgrensene er «sikt knyttet til
kipretgy/enhet», med 9 %; deretter fglger hjul/dekk med 7 %.

Nar det gjelder tiltak, vil feil pa hjul og dekk, samt noen andre tekniske feil pa kjgretgy kunne
fanges opp gjennom hyppigere tekniske kjgretgykontroller. Men siden andelen ulykker
hvor direkte tekniske feil medvirker, er sa lavt, vil en gkning i kontrollhyppigheten som er
stor nok til & fange opp disse feilene, neppe sta i forhold til nytten.

For en stor del av de kjgretgyrelaterte ulykkesfaktorene er det dessuten trolig ikke snakk om
direkte ulovlige forhold som ville blitt fanget opp gjennom kontroller. Det gjelder blant annet
siktforhold.

Problemer med siktforhold er det naturlig a se i sammenheng med manglende informasjons-
innhenting som ble drgftet i forrige avsnitt. Sikt i kjgretgyet, inkludert blindsoneproblema-
tikk, er et aspekt som kan inkluderes i kampanjer og informasjon knyttet til uoppmerksom-
het og distraksjon.

Forerstgttesystemer som varsler om trafikanter i blindsonen er ogsa et aktuelt tiltak.

For gvrig kan det veere behov for mer detaljert kunnskap om hvilke typer siktforhold ved
kjgretgy det er som har medvirket til ulykkene.

4.2.3 Tiltak rettet mot vegrelaterte ulykkesfaktorer

Som vist i tabell 3.5 er vegforhold i alt kodet som medvirkende til 53 % av ulykkene innenfor
og 27 % utenfor systemgrensene.

De hyppigste enkeltfaktorene for ulykker innenfor systemgrensene er fgreforhold - is/sng
(14 %), horisontal linjefgring (10 %) og sikthindring (10 %).

Siden vegrelaterte faktorer som tidligere nevnt ofte forekommer sammen med hgy fart etter
forholdene, kan aktuelle tiltak vaere rettet mot a fa trafikantene til a tilpasse farten bedre.
Det kan f.eks. gjgres ved at det varsles om vegforhold som innebaerer gkt risiko, bl.a. saerlig
krappe kurver, vanskelige veer- eller fgreforhold, etc. Nar det gjelder faste vegforhold (f.eks.
kurvatur og tverrfall), kan det vaere aktuelt 3 se spesielt pa behovet for fysisk utbedring. Her
kan det vaere hensiktsmessig a gjennomga rapporter fra ulykker i kurver for @ undersgke om
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det er sarlige kjennetegn ved de aktuelle kurvene og vegstrekningene, bl.a. for a vurdere
om det er mangelfull konsistens i linjefgringen.

4.3 Tiltak mot skadefaktorer

Som vist i tabell 3.2, tabell 3.4 og tabell 3.6 medvirker fglgende faktorer til skadeomfanget i
stgrst andel av dgdsulykkene, enten utenfor eller innenfor systemgrensene, med minst 15 %
av ulykkene for trafikantfaktorene og minst 10 % for kjgretgy- og vegfaktorene.

Trafikantfaktorer:

e Hgy fart i kollisjonsgyeblikket
e Bilbelte ikke brukt
e Redusert helsetilstand og taleevne (inkl. aldersrelatert svekkelse)

Kjgretgyfaktorer:

e Personbil mot tungt kjgretgy
e Kritisk treffpunkt
e Passive sikkerhetssystemer (primaert karosserisikkerhet)

Vegfaktorer:

e Sideterreng
e Siderekkverk

4.3.1 Tiltak rettet mot trafikantrelaterte skadefaktorer

Farten i kollisjonsgyeblikket er vurdert som medvirkende til dgdelig utfall i 43 % av ulykkene.
Denne faktoren er hyppigere i ulykkene utenfor (58 %) enn innenfor (33 %) systemgrensene.
Siden fart i kollisjonsgyeblikket er en direkte funksjon av farten f@r kollisjonen, er det de
samme tiltakene som er nevnt under fart som ulykkesfaktor (avsnitt 4.2.1), som vil veere
virksomme for a redusere farten i kollisjonsgyeblikket. Imidlertid vil det vaere en del ulykker
hvor farten fgr kollisjonen ikke har veert for hgy (verken etter fartsgrensen eller forholdene),
men hvor farten i kollisjonsgyeblikket likevel har bidratt til dgdelig utfall av ulykken. Dette
kan gjelde f.eks. pakjgring av fotgjenger, hvor lovlig fart kan ha veaert over 30 km/t (jf. avsnitt
5.6), men hvor andre forhold enn fart (f.eks. uoppmerksomhet) har medvirket til at ulykken
skjedde. Ogsa i slike tilfeller er det tiltak mot ulykkesfaktorene (se avsnitt 4.2.1) som vil vaere
viktigst.

Manglende bilbelte er kodet som medvirkende faktor i 33 % av ulykkene utenfor system-
grensene, og det er grunn til 3 tro at en betydelig andel avdem som omkom i disse ulykkene,
ville ha overlevd dersom belte hadde veert benyttet. Bilbeltesperre, som hindrer kjgring uten
bruk av bilbelte, vil derfor veere et effektivt tiltak.

Redusert helsetilstand og taleevne medvirker til dgdsfall i 18 % av ulykkene. Dette inkluderer
aldersrelatert svekkelse (11 %) og sykdom (7 %). Denne faktoren er hyppigst i ulykker innen-
for systemgrensene, med 24 %, mot 10 % for ulykker utenfor grensene. En betydelig andel
av disse tilfellene dreier seg om eldre myke trafikanter, som dgr i ulykker hvor yngre og
friske personer trolig ville overlevd. En utfordring nar det gjelder tiltak mot disse ulykkene, er
hvordan en skal beskytte de mest sarbare trafikantene. Siden det er vanskelig a redusere
denne skadefaktoren, kan det tenkes at de mest effektive tiltakene vil veere de som er rettet
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mot ulykkesfaktorene og dermed bidrar til & minimere risikoen for at de mest sarbare
utsettes for ulykke i utgangspunktet.

4.3.2 Tiltak rettet mot kjgretgyrelaterte skadefaktorer

Stor vektforskjell er en apenbar skadefaktor, og bade «personbil mot tungt kjgretgy» (19 %)
og «kjgretgy mot fotgjenger» (12 %) er fglgelig hyppig forekommende skadefaktorer. Siden
skadefaktoren i seg selv ikke kan endres, vil tiltakene dreie seg om @ minimere sannsynlig-
heten for kollisjoner mellom trafikantgrupper med stor vektforskjell; dvs. at tiltakene ma
rettes mot ulykkesfaktorene (se avsnitt 4.2.2) snarere enn skadefaktoren. «Kjgretgy mot
fotgjenger» er en faktor som forekommer i langt stgrre grad for ulykker innenfor (17 %) enn
utenfor (4 %) systemgrensene, noe som betyr at de fleste dgdsulykkene med fotgjengere
skjer uten at noen av partene bevisst begar ulovlige eller farlige handlinger i trafikken.

«Kritisk treffpunkt», som medvirker til 16 % av ulykkene, innebaerer at et kjgretgys treff-
punkt i en kollisjon er en relativt svak del av konstruksjonen, f.eks. innklemming av tak-
konstruksjon. En relatert faktor er «passive sikkerhetssystemer» (12 %), som bl.a. inkluderer
«karosserisikkerhet» (9 %). Her er det vanskelig a tenke seg andre tiltak enn ytterligere
forbedret passiv sikkerhet i kjgretgyene.

4.3.3 Tiltak mot vegrelaterte skadefaktorer

Den hyppigste vegrelaterte skadefaktoren er vegens sideterreng, som omfatter bade uheldig
utforming av sideterrenget (mangelfull i forhold til krav, eller at kravene vurderes som
mangelfulle), traer eller stubber, andre objekter, eller stup/vann. Disse forholdene medvirker
til dgdsfallet i 17 % av ulykkene. Denne andelen er hgyere for ulykker utenfor systemgrens-
ene, med 24 % (mot 13 % for ulykker innenfor), noe som henger sammen med at utforkjgr-
ingsulykker utgj@r en stgrre andel av ulykkene utenfor systemgrensene.

En annen betydelig vegrelatert skadefaktor er siderekkverk, som forekommeri 11 % av
ulykkene utenfor systemgrensene og i 5 % av ulykkene innenfor (8 % totalt). Denne koden
benyttes dersom feil eller svakheter ved rekkverkskonstruksjonen, eller et ungdvendig
montert rekkverk, har bidratt til skadeomfanget i en dgdsulykke.

Nar det gjelder tiltak, ma sideterreng og siderekkverk ses i sammenheng. Dersom sideter-
renget er farlig og ikke kan utbedres (f.eks. stup/vann), vil montering av rekkverk veere en
Igsning. Dersom det er farlige objekter i sideterrenget, vil valget kunne sta mellom a utbedre
sideterrenget eller montere rekkverk.

Selv om tiltakene virker noksa apenbare, er trolig utfordringen her a identifisere alle steder
pa vegnettet hvor det er grunn til 3 giennomfgre slike tiltak, m.a.o. er dette i stor grad et
organisatorisk spgrsmal.

4.4 Mulige effekter av tiltak mot spesifikke ulykkes- og
skadefaktorer

4.4.1 Tiltak mot promillekjgring, fartsovertredelser og manglende beltebruk

De kjente gruppene med trafikksikkerhetstiltak som er rettet mot & begrense promillekjgr-
ing, fartsovertredelser og kjgring uten bilbelte kan deles inn i to hovedgrupper; kontroll og
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sanksjoner, og restriktive kjgretgytiltak. De fglgende avsnittene beskriver hovedtrekk ved
disse gruppene med tiltak.

4.4.1.1 Kontroll og sanksjoner

Kontroll og sanksjoner kan fgre til primaer og/eller generell avskrekkelse. Primaer avskrek-
kelse innebarer at de som begar ulovlige handlinger og straffes for det, i fremtiden avstar
fra slike handlinger (f.eks. holde fartsgrensen etter fartsbot). Primaer avskrekkelse kan ogsa
innebaere at personer (midlertidig) ikke far mulighet til 8 bega nye lovbrudd slik som i tilfeller
med fengselsstraff, alkolas og inndragelse av kjgretgy. Generell avskrekkelse refererer til at
det finnes en viss oppdagelsesrisiko og sanksjoner for ulovlig atferd, som kan «skremme»
trafikantene fra a bega ulovlige handlinger.

Forskning pa promillekjgring viser gjennomgdende at de som begar mer alvorlige eller gjen-
takende lovbrudd, pavirkes mindre av tiltak enn andre (Hgye, 2020). For eksempel har fgrere
som er tatt med svaert hgy promille flere ganger i Igpet av kort tid, langt lavere sannsynlighet
for a fullfgre rehabiliterings- eller alkolasprogram enn fgrere som er tatt for fgrste gang med
relativt lav promille. Overfort til forere som viser atferd utenfor systemgrensene, kan dette
tyde pa at tilfeller av saerlig grove eller gjentatte lovbrudd i vegtrafikken vil kreve «tyngre»
tiltak enn mindre grove eller engangstilfeller av atferd utenfor systemgrensene.

«Tyngre» tiltak i forbindelse med kontroll og sanksjoner kan bety stor sannsynlighet for a bli
tatt (f.eks.: promillekontroll der og hvor kjgring i hgy promille oftest skjer), sanksjoner som
oppleves som drastiske (f.eks. inndragelse av kjgretgy), eller sanksjoner som effektivt fijerner
personer med slik atferd fra trafikken.

Generell avskrekkelse har ogsa trolig stgrre effekt blant dem som enkelte ganger begar
mindre lovbrudd (f.eks. kjgrer litt over fartsgrensen) enn blant dem som gjentatte ganger
begar alvorlige lovbrudd (f.eks. ofte kjgrer mye over fartsgrensen).

Det finnes imidlertid en rekke faktorer og dels paradoksale sammenhenger som gjgr at man
ikke uten videre kan trekke konklusjoner om hva som er de beste tiltakene mot atferd uten-
for systemgrensene. Ett slikt eksempel er at stor sannsynlighet for a bli tatt i kombinasjon
med drastiske tiltak kan fgre til atferd som er enda farligere enn det man i utgangspunktet
vil forhindre, f.eks. at man for enhver pris prgver a kjgre fra politiet, hvor prisen kan vaere
hgy i form av ulykker under forfglgelseskjgring. Dette er bl.a. vist for tiltak mot «hooning?l» i
USA (Leal et al., 2009).

4.4.1.2 Restriktive kjgretgytiltak

Blant de kjente tiltakene som virker mest lovende for a begrense denne formen for atferd er
restriktive kjgretgytiltak som elektronisk fererkort (fgrerkortsperre), alkolas, og intelligent
fartstilpasning (ISA).

For slike restriktive kjgretgytiltak vil virkningen avhenge betydelig av hvordan tiltaket imple-
menteres. To generelle implementeringsformer benyttes allerede enkelte steder:

21 Hooning er & med overlegg kjgre pa en uforsvarlig eller farlig mate, f.eks. sladding, fartsovertredelser og
bgrning/spinning.
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a) Implementering i alle kjgretgy, eller kjgret@y av en viss type eid av en bedrift eller
statlig etat, eller

b) implementering hos individuelle fgrere, for eksempel i forbindelse med sanksjoner
etter lovbrudd.

Et eksempel pa sistnevnte implementering er alkolas kombinert med rehabilitering for
promilledgmte i bytte mot a korte ned perioden med inndratt fgrerrett. Man kan i prinsippet
ogsa tenke seg mer omfattende implementering, eksempelvis at enten frivillige eller tving-
ende (kan ikke skrus av eller overstyres) varianter av disse systemene pabys i alle nye
kigretgy.

Hvis vi ser bort fra de selvvalgte ulykkene, som ofte involverer tunge kjgretgy, er bade
arbeidsrelaterte trafikkulykker og kjgretgy som brukes i jobbsammenheng, underrepresen-
tert i ulykkene utenfor systemgrensene. A implementere slike tiltak i biler tilhgrende en
bedrift eller organisasjon kan derfor tenkes a ha begrenset virkning pa ulykkene utenfor
systemgrensene. Med mindre personer som kjgrer langt over fartsgrensen eller med
promille gnsker a begrense egen mulighet for a gjgre dette, er frivillig installering og bruk av
slike systemer trolig ikke effektivt for @ begrense ulykkene utenfor systemgrensene: For a fa
betydelig virkning pa ulykkene utenfor systemgrensene, ma restriktive tiltak trolig pabys
installert og brukt, i det minste for de mest utsatte hgyrisikofgrerne.

Ettersom det er stor grad av sammenfall mellom rus, hgy fart og manglende bilbeltebruk, vil
eventuelle tiltak som begrenser rusrelatert kjgring, ogsa kunne redusere ulykker knyttet til
grove fartsovertredelser eller manglende bruk av bilbelte og omvendt.

Nesten én av fem fgrere i ulykkene utenfor systemgrensene kjgrte stjalet bil og/eller uten
gyldig fgrerrett. Tiltak som gjgr det vanskeligere eller umulig 3 eie, forsikre, eller kjgre bil
eller MC uten gyldig farerrett, er derfor trolig effektive. Dette poenget trekkes ogsa frem i
enkelte UAG-rapporter.

4.4.2 Tiltak mot uoppmerksomhet og trgtthet

Ulykkene med uoppmerksomhet omfatter bade tilfeller hvor trafikanter er distraherte av
noe annet enn det som er viktig i trafikken, tilfeller hvor trafikanter overser kritisk informa-
sjon de «burde» sett, og som de trolig hadde mulighet til 3 se. Trgtthet kan anses som en
form for uoppmerksomhet, men det er ogsa slik at trgtthet og (andre former for) uoppmerk-
somhet kan pavirkes av noen av de samme tiltakene. | enkelte ulykker er det ogsa vanskelig
a vurdere om det var trgtthet eller andre former for uoppmerksomhet som medvirket til
ulykken. Dersom uoppmerksomhet (distraksjon og manglende informasjonsinnhenting) og
trgtthet vurderes samlet, har det medvirket til 56 % av ulykkene innenfor systemgrensene.

Tiltak som kan sikre at trafikantene klarer a beholde oppmerksomheten pa det som til
enhver tid er kritisk i trafikksituasjonen, eller begrense konsekvensene av uoppmerksomhet
nar det oppstar, har potensial til a pavirke opptil halvparten av ulykkene innenfor system-
grensene. | prinsippet finnes det en rekke tiltak som kan begrense uoppmerksomhet og
trgtthet, men svaert fa med en dokumentert effekt pa ulykker (dokumentert effekt pa atferd
foreligger ofte).

| en omfattende gjennomgang av tiltak mot uoppmerksomhet og distraksjon konkluderer
Sagberg og Sundfgr (2016) med at bade forekomst og konsekvenser av distraksjon og
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uoppmerksomhet kan reduseres ved en systemorientert tilnserming, hvor bl.a. veg- og
kjgretgyteknologiske tiltak kombineres med informasjon, opplaering og kontroll.

Konkrete eksempler pa tiltak som kan innga i en slik tilnarming, inkluderer sideanlegg langs
vegen (avbrekk fra kjgringen for a redusere monotoni eller trgtthet), linjefgring (monotoni),
forsterket / profilert kant- og midtoppmerking (gjgr forere oppmerksomme nar de er i ferd
med a forlate kjgrefeltet grunnet uoppmerksomhet), skiltplassering, regulering av plassering
av reklamer, skilt og andre potensielt distraherende eller sikthindrende elementer i veg-
miljget, og tiltak som retter seg mot sikkerhetskultur og arbeidsforhold i bedrifter hvor de
ansatte kjgrer.

Det er behov for mer kunnskap om i hvilken grad slike tiltak bidrar til 8 forebygge ulykker.
Slik kunnskap kan en fa dels gjennom mer detaljerte studier av hvilke konkrete faktorer som
har bidratt til trgtthet eller uoppmerksomhet i ulykkene, dels gjennom systematisering av
tidligere forskning pa aktuelle tiltak, og dels gjennom nye studier av ulykkesforekomst fgr og
etter innfgring av relevante tiltak.

Ogsa reguleringer og kontroll av kjgre- og hviletid, og utforming av utstyr montert i bil (f.eks.
musikkanlegg) er tiltak som i noen tilfeller kan pavirke uoppmerksomhet og trgtthet. Rele-
vante kjgretgytiltak kan inkludere fgrerstgttesystemer for a oppdage og holde avstand til
andre trafikanter, (f.eks.: automatisk avstandsregulering eller fotgjenger- og syklistvarsling
med automatisk ngdbrems), systemer som overvaker fgrerens tilstand, og systemer som
overvaker mangvre (f.eks. vinglete kjgring). | en spgrreundersgkelse utfgrt av Sagberg og
Sundfg@r (2016) gav de fleste fgrere uttrykk for relativt lav aksept for restriktive tiltak mot
distraksjon.

For ulykkene med myke trafikanter, som omfatter bade redusert sikt/synlighet og uopp-
merksombhet, vil trolig flere av de samme typene tiltak veere relevante. Mer generelt vil tiltak
rettet mot sikthindringer i kjgretgy og langs vegen kunne vaere lovende. Utbedring av sikt-
hindringer i vegmiljget kan eksempelvis gjennomfgres i forbindelse med trafikksikkerhets-
revisjon og -inspeksjon.

4.4.3 Tiltak for bedre fartstilpasning

Nar fart medvirker i ulykker innenfor systemgrensene, er det i hovedsak fordi den er for hgy
for forholdene, men under fartsgrensen. Slike forhold kan inkludere bade fgre, trafikk og
vegutforming; for de fleste ulykkene er det fartstilpasning til sng/is i vegbanen eller til kurva-
tur (horisontal linjefgring22) som har medvirket til at ulykken inntraff. Tiltak med potensial
for a redusere denne gruppen av ulykker omfatter bade tiltak som kan bedre fartstilpasning
til aktuelle forhold, og tiltak som kan redusere fart eller konsekvenser av hgy fart i kritiske
situasjoner generelt.

Kjente tiltak som reduserer fart og som kan veere effektive for ulykkene innenfor system-
grensene, omfatter reguleringstiltak, fysisk fartsregulering og informasjon knyttet til kon-
krete steder hvor veg-, fgre- eller trafikkforholdene er szerlig eller ofte uforutsigbare (f.eks.
punkter som ofte blir saerlig glatte). | prinsippet kan ogsa fgrerstgttesystemer som varsler

22 yeglinjas kurvatur i horisontalplanet er for krapp i forhold til det trafikanten kan forutse, vegen har uheldig
sammensetning av kurver med ulike radiusverdier, radiusverdien endres i kurven slik at den blir krappere mot
slutten (eggekurve) m.m. Trafikantene kan derfor ha hatt vanskeligheter med a lese vegens videre forlgp.
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om eller overstyrer farten for a ta hensyn til aktuelle forhold veere relevante. Utbedring av
de konkrete forholdene (f.eks. vegdekke og linjefgring) vil ogsa kunne pavirke ulykkene med
hgy fart etter forholdene.

Eksempler pa reguleringstiltak omfatter variable fartsgrenser og arbeidsrelatert trafikksik-
kerhetsstyring. Variable fartsgrenser som settes avhengig av aktuelle sikt- og kjgreforhold,
kan pavirke ulykker med hgy fart etter forholdene. Slike variable skilt er i hovedsak utprgvd
pa motorveger og andre hgytrafikkerte veger, iseer veger som ofte har vanskelige kjgrefor-
hold. Arbeidsrelatert trafikksikkerhetsstyring kan pavirke overholdelsen av fartsgrensen,
men man kan ogsa tenke seg at de pavirker kjgring etter forholdene, bl.a. ved at fgrere som
ikke er under sterkt tidspress, trolig vil veere mindre fristet til 3 ta sjanser under vanskelige
kjgreforhold, eller ved at fgrere i stgrre grad passer pa a ha riktige dekk, bruke kjettinger der
det er pakrevd mv.

For motorsyklister er hgy fart etter forholdene ofte kombinert med kurver, teknisk kjgretgy-
behandling eller begrenset erfaring med kjgretgyet. For slike ulykker er det mulig at gkt
utbredelse av ABS-bremser kan vaere hensiktsmessig, seerlig for uerfarne MC-fgrere (Hgye,
2016).

4.4.4 Nyere biler med bedre aktiv og passiv sikkerhet

Tekniske kjgretpyfaktorer og karosserisikkerhet henger i stor grad sammen med bilenes
alder. Eldre biler har i gjennomsnitt darligere karosserisikkerhet og flere tekniske feil. De har
ogsa faerre forerstgttesystemer som ESC, feltskiftevarsler, automatisk ngdbrems mv. Dette
medfgrer at tiltak som bidrar til raskere utskiftning av kjgretgyparken eller til anskaffelse av
kjgretgy med god kollisjonssikkerhet, i teorien kan bidra til a redusere dgdsulykker utenfor
systemgrensene. Eksempler pa slike tiltak er bruk av avgifter og insentiver, og eventuelt gkt
(teknisk) kontrollvirksomhet for a fjerne saerlig usikre eller stjalne biler fra trafikken.

Man kan imidlertid ogsa her forvente forskjeller mellom fgrere som i ulike grader beveger
seg utenfor systemgrensene. Fgrerne som i utgangspunktet har hgyest risiko (f.eks. de som
ofte kjgrer med hgy promille), kjgrer i giennomsnitt eldre biler og for dem vil det fglgelig ta
lengre tid enn for andre til de kjgrer biler med bedre karosserisikkerhet og flere aktive
sikkerhetssystemer.

Potensielle tiltak for @ unnga dgdsulykker med stor vektforskjell kan vaere utjevning av vekt-
forskjeller i kjgretgyparken, (f.eks. blant personbiler gjennom avgifter), gkt separering av
ulike trafikantgrupper, eller kjgretgytiltak som forebygger ulykker eller reduserer skade-
graden i ulykker med stor vektforskjell. Eksempelvis kan fotgjengervarsling med automatisk
ngdbrems vaere relevant for ulykker mellom motorkjgretgy og myke trafikanter. Effekten av
separering er dog begrenset med mindre ogsa krysningspunkter fijernes.

Slike tiltak har til felles at de forutsetter at man trolig ma pavirke store deler av kjgretgy-
parken eller infrastrukturen for 4 oppna effekter pa ulykker. A oppna hgy utbredelse for
kjgretgytiltak vil fglgelig i hovedsak vaere aktuelt pa lang sikt, mens infrastrukturtiltak kan
vaere meget kostnadskrevende.

4.4.5 Rekkverk, sideterreng og andre vegforhold

Blant ulykkene med rekkverk som skadefaktor er det betydelig flere hvor (mangler pa) side-
rekkverk er skadefaktor enn hvor manglende midtrekkverk er skadefaktor. Dette skyldes
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trolig at «manglende midtrekkverk» er definert ut fra kravene i N100, dvs. at kun (mgte-
ulykker pa veger som burde hatt, men ikke har, midtrekkverk har «manglende midtrekkverk»
som skadefaktor.

Siden medvirkning av sideterreng/-rekkverk er vurdert ut fra kravene i N100 og N101, kan
man anta at effekten av tiltak knyttet til sideterreng og -rekkverk er mindre i ulykker med
fart som er langt hgyere enn fartsgrensen. Dette fordi kravene er tilpasset fartsgrensene. For
eksempel vil en bil som kjgrer i 180 km/t pa en veg med en fartsgrense pa 80 km/t, ikke like
godt kunne fanges opp av rekkverk eller jordskjaeringer som en som overholder fartsgren-
sen. Et prinsipielt spgrsmal er om det er riktig eller hensiktsmessig at kriteriene for sideter-
reng og -rekkverk er tilpasset fgrere som holder seg innenfor systemgrensene mht. fart.
Dersom veger og sideterreng derimot skal dimensjoneres for at man unngar alvorlig skade
eller dgdsfall ved utforkjgring nar farten overskrider fartsgrensen betydelig, vil utbedringer
bli vaere langt mer ressurskrevende og kanskje politisk kontroversielle.

En generell utfordring ved utbedring av vegrelaterte forhold er at vurderingen av hva som er
en hensiktsmessig utbedring, bgr baseres pa de konkrete forholdene pa stedet. Eksempelvis
er sikthindringer i vegmiljget trolig en veldig omfattende kategori, dvs. sikthindringer kan
forekomme i ulike typer kryss og pa ulike typer strekninger, og bgr handteres pa ulike mater
avhengig av trafikksituasjonen og sikthindringen.

Variable vegforhold som ulykkesfaktorer er klart overrepresentert i ulykker innenfor system-
grensene. Aktuelle tiltak kan vaere rettet enten mot veg- og fgreforhold, eller mot trafikan-
ter. Tiltak rettet mot selve fgreforholdene kan eksempelvis vaere bedre vinterdrift av veger,
vegutforming som forhindrer uventet is pa vegen (f.eks. hvor smeltevann renner over vegen,
jf. Hgye, 2017), variable skilt med varsling og nedsatt fartsgrense, og mer overordnet trafikk-
sikkerhetsinspeksjon (og ev. revisjon) for overordnede vurderinger av hvor og hvordan tiltak
bgr iverksettes og prioriteres.

4.4.6 Organisatoriske tiltak

20 % av ulykkene innenfor systemgrensene var utlgst av et kjgretgy som brukes fast i
forbindelse med arbeid, og i en av fire ulykker innenfor systemgrensene var minst en av de
involverte i tjeneste. Tiltak som kan pavirke kjgretgy som brukes i arbeid, samt personer som
kjgrer i arbeid, vil derfor ha betydelig potensial for a pavirke ulykkesbildet, og szerlig ulyk-
kene innenfor systemgrensene.

Bedriftsrelatert sikkerhetsstyring er kombinasjonen av tiltak (formelle og uformelle) for a
oppna sikkerhet i organisasjoner. Et eksempel pa organisatorisk sikkerhetsstyring er
«Sikkerhetsstigen» (Naevestad, Elvebakk og Phillips, 2017; Naevestad, Blom og Phillips, 2020).
Sikkerhetsstigen beskriver fire trinn av tiltak. Tiltakene er rangert pa en stige ut fra sitt
potensial for gkt transportsikkerhet dersom de gjennomfgres i transportbedrifter. De fire
trinnene er som fglger (fra det nederste, mest grunnleggende nivaet):

1. Ledere og ansattes engasjement for sikkerhet

2. Oppfolging av fgreres fart, kjgrestil og bilbeltebruk

3. Fokus pa arbeidsrelaterte faktorers betydning for trafikksikkerhet
4. System for sikkerhetsledelse (for eksempel ISO 39001)

Sikkerhetsstigen kan potensielt vaere relevant for en stor andel av ulykkene, da de ulike
tiltakene kan pavirke sveert mange former for sikkerhetsrelevant atferd. Trinn to handler om
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hvordan ledere og organisasjoner kan pavirke sjafgrers kjgrestil, fart og bilbeltebruk. Trinn 3
kan blant annet omfatte et fokus pa hvordan transporten organiseres og hva det medfgrer
for sjaf@renes tidspress og trgtthet, som kan veere direkte relevant for eksempelvis uopp-
merksomhet.

Tiltak som Sikkerhetsstigen, eller andre tiltak fokusert pa sikkerhetsstyring eller sikkerhets-
kultur, kan implementeres pa ulike mater. For eksempel kan transportkjgpere spesifisere
krav til trafikksikkerhet, kjgretgy eller sikkerhetsstyring i kontrakter og anbud.

4.5 Kostnadseffektivitet

Opplysninger om hvor kostnadseffektivt eller ssmfunnsgkonomisk Ignnsomt et tiltak kan
veere, har interesse dersom man gnsker a prioritere trafikksikkerhetstiltak pa grunnlag av
kostnadseffektivitet eller samfunnsgkonomisk Iennsomhet. Slike prioriteringskriterier er en
av flere mulige tilnaerminger til 3 avgjgre hvilke trafikksikkerhetstiltak som bgr gjennom-
fores.

| en undersgkelse om potensialet for a redusere antall drepte eller hardt skadde i trafikken
fram til 2030, inngikk 33 trafikksikkerhetstiltak (Elvik og Hgye 2018). Dette omfatter bade
tiltak som brukes i dag, og nye tiltak. For hvert tiltak ble det beregnet hvor stor nedgang i
antall drepte eller hardt skadde tiltaket kunne gi. Det ble ikke beregnet hvor kostnads-
effektive tiltakene var. Det ble heller ikke gjort noen samfunnsgkonomisk analyse av
tiltakene.

En slik analyse er senere gjort. Hovedresultatene er presentert i Elvik (2020). En mer
detaljert presentasjon er gitt i et arbeidsdokument utarbeidet for Trygg Trafikk (Elvik 2021).
Der ble tiltakene delt i tre grupper:

1. Lgnnsomme tiltak: Dette er tiltak der nytten, regnet i kroner, er st@rre enn
kostnadene ved enhver innsats for tiltak som ble vurdert som aktuelle i perioden
fram til 2020.

2. Delvis Ipnnsomme tiltak: Dette er tiltak der nytten, regnet i kroner, er st@grre enn
kostnadene for noen innsatsnivaer fram til 2030, men ikke for alle. Eksempelvis er
det Ignnsomt a sette opp vegbelysning pa deler av vegnettet som ikke har dette i
dag, men ikke pa hele det ubelyste vegnettet.

3. Ulgnnsomme tiltak: Dette er tiltak der nytten (i kroner) er mindre enn kostnadene
ved alle innsatsnivder som ble vurdert som aktuelle i perioden fram til 2030.

En fjerde gruppe var tiltak der samfunnsgkonomisk analyse ikke var mulig. Tabell 4.1 viser
hvilke tiltak som tilhgrer de tre gruppene der samfunnsgkonomisk analyse var mulig. | de
samfunnsgkonomiske analysene av tiltakene inngikk virkninger pa framkommelighet og
miljg i tillegg til virkninger pa drepte og hardt skadde.
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Tabell 4.1: Tiltak inndelt i grupper etter samfunnsgkonomisk Isnnsomhet, fra Elvik (2021).

Tiltak delt i grupper etter samfunnsgkonomisk Isnnsomhet

Analyse ikke mulig Ulgnnsomme Delvis Lgnnsomme
lpnnsomme
Sikkerhetsstigen i Motorveger Vegbelysning Fartsgrense fra 80 til 70 km/t
bedrifter
Innebygd kollisjonsvern Midtrekkverk Rundkjgringer Fartskontroll
Fotgjengerbeskyttelse pa Forsterket Utbedring av Bilbeltekontroll
biler midtoppmerking gangfelt
Raskere utskifting av Narkotikakontroll Promillekontroll
bilparken
Komplett fornyelse av Sidekollisjonsputer Kjgre- og hviletidskontroll
bilparken
Autonom cruisekontroll Punkt-ATK
Ngdbremseassistent Streknings-ATK
Feltskiftevarsler @Pkte gebyr og forenklede
forelegg
Automatisk Elektronisk stabilitetskontroll
ulykkesvarsling
Alkol3s pa alle kjgretgy Frontkollisjonsputer
Bilbeltevarsler
Fartsgrenseinformasjon
Elektronisk fgrerkort
Intelligent fartstilpasning pa alle
kjgretgy
Bilbeltelas koblet til tenningslas

De Ipnnsomme tiltakene bestar nesten utelukkende av kontrolltiltak og kjgretgytiltak.
Eneste vegtiltak i denne gruppen, er nedsettelse av fartsgrensen fra 80 til 70 km/t pa de
mest ulykkesutsatte vegene som i dag har 80 km/t grense. Noen vegtiltak er delvis lgnn-
somme, mens de dyreste vegtiltakene er ulgnnsomme.

Det er grunn til 3 gjgre oppmerksom pa at en del av tiltakene i gruppen det ikke var mulig a
gjore samfunnsgkonomiske analyser av, har stort potensial for a redusere antall drepte eller
hardt skadde. Dette gjelder Sikkerhetsstigen i bedrifter, raskere fornyelse av bilparken og
komplett fornyelse av bilparken. For disse tiltakene mangler beregninger av hva de vil koste.

Kostnadseffektivitet betegner vanligvis hvor stor effekt man oppnar per krone som brukes
pa et tiltak. Det vil i denne sammenheng si hvor mange drepte eller hardt skadde som
unngas, for eksempel per million kroner brukt til et tiltak. | dag vil dette vanligvis vaere et
sveert lavt tall. Det kan veere mer informativt a8 oppgi hvor mye penger som ma brukes for a
redusere antall drepte eller hardt skadde (sett under ett) med én person. For tiltakene som
ble analysert i 2018 (Elvik & Hgye, 2018), har Elvik (2020) beregnet kostnadseffektivitet.
Tabell 4.2 lister opp disse tiltakene fra de mest til de minst kostnadseffektive. Kostnads-
effektivitet er beregnet pa grunnlag av kostnader og virkninger i aret 2018.
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Tabell 4.2: Kostnadseffektivitet for tiltak basert pa tall fra 2018. Basert pad Elvik (2020).

Kostnad i millioner kroner per unngatt

drept eller hardt skadd i 2018

Kobling av bilbeltel3s til tenningslas 2,7
Elektronisk fgrerkort 3,3
Dobling av politiets fartskontroller 3,9
Nedsettelse av fartsgrense fra 80 til 70 km/t 4,8
@Pkning av gebyrer og forenklet forelegg med 50 % 6,7
Tvingende intelligent fartstilpasning 7,7
Dobling av kjgre- og hviletidskontroll 8,6
Beltevarsler 10,2
Dobling av bilbeltekontroller 10,7
Dobling av promillekontroller 11,0
Varslende intelligent fartstilpasning 11,9
Utbygging av punkt-ATK 19,6
Dobling av narkotikakontroll 28,6
Utbedring av gangfelt 38,0
Autonom cruisekontroll 38,6
Feltskiftevarsler 41,2
Elektronisk stabilitetskontroll 44,7
Utbygging av streknings-ATK 64,2
Sidekollisjonsputer 89,8
Automatisk ulykkesvarsling 90,2
Frontkollisjonsputer 92,1
Utbygging av vegbelysning 296,9
Utbygging av rundkjgringer 307,6
Forsterket midtoppmerking 333,5
Automatisk ngdbremseassistent 594,1
2+1 veger med midtrekkverk 712,2
Utbygging av motorveger 4433,5

Resultatene er selvsagt usikre, men rekkefglgen pa tiltakene — altsa hvilke som er billigst og
dyrest — er trolig tilneermet riktig. Kostnadstall for en del kjgretgytiltak er usikre.

Kostnaden for de ulike tiltakene varierer avhengig av i hvilken utstrekning og pa hvilken
mate de implementeres. For nedsettelse av fartsgrense er det f.eks. de mest ulykkesutsatte
strekningene som er lagt til grunn. Virkningene som er lagt til grunn, gjelder innsatsen i
tiltakene i aret 2018, det f@rste aret i den perioden som ble studert (2018-2030). Tiltakene
blir dyrere (per unngatt skade) etter hvert som vi naermer oss 2030, pa grunn av den
synkende trenden for drepte og hardt skadde. De fleste kjgretgytiltak er i disse analysene
regnet som frivillige, men for tvingende ISA og elektronisk fgrerkort ble det lagt til grunn at
dette ble pabudt i alle nye biler fra 2018 (hvilket det ikke ble).

Kostnadene ved tiltak, og hvem de tilfaller, vil kunne variere betydelig basert pa hvordan de
implementeres. Eksempelvis vil kostnaden knyttet til et eventuelt pabud om elektronisk
fererkort kunne avhenge av om dette kreves ettermontert eller om det pabys i alle nye
kjoretgy, og kostnadene vil trolig baeres av trafikantene selv, eventuelt bedrifter eller andre
organisasjoner avhengig av hvem tiltaket rettes mot.
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Kostnader knyttet til vegrelaterte tiltak vil i utgangspunktet tilfalle vegeier, og vegbaserte
trafikksikkerhetstiltak er, som det fremkommer av tabell 4.2, generelt svaert kostbare. For de
minst kostnadskrevende, kjente tiltakene, som eksempelvis informasjonsarbeid og kampan-
jer, finnes det lite empirisk dokumentasjon som tilsier at de reduserer ulykker. | en drgfting
av malkonflikter mellom Nullvisjonen, samfunnsgkonomiske analyser og trafikksikkerhet
konkluderer Elvik (2021) med at det ikke er mulig 8 nd malet om hgyst 50 drepte og hgyst
350 drepte eller hardt skadde i 2030 ved bare a gjennomfgre trafikksikkerhetstiltak der
nytten er stgrre enn kostnadene.

For mange tiltak er bade effekt og kostnad i stor grad avhengig av hvordan de implemen-
teres, slik at samme tiltak kan veere bade kostnadseffektivt og ikke. For eksempel vil blind-
sonevarsler ha sveert liten effekt hvis det produserer sa mange falske alarmer at de aller
fleste fgrere slar det av. Virkningen av automatisk fartstilpasning vil ogsa variere bade basert
pa hvilken versjon som brukes (f.eks. om systemet varsler fgrer, eller tvinger kjgretgyet til a
holde fartsgrensen pa en mate som ikke kan overstyres), og om slike systemer implemen-
teres frivillig, lovfestes for nye kjgretgy eller innfgres pa annen mate. Frivillige systemer vil
trolig ha stg@rst virkning pa ulykker innenfor systemgrensene.

4.6 Samlet vurdering av tiltakspotensial

4.6.1 Oppsummering av kriteriene

| de foregdende kapitlene har vi drgftet potensial for tiltak ut fra kriteriene om forekomst av
medvirkende faktorer (avsnitt 4.2 og 4.3), mulig effektivitet av tiltakene (avsnitt 4.4) og
kostnadseffektivitet (avsnitt 4.5).

Nar det gjelder spgrsmalet om hvilke tiltak som bgr prioriteres, vil det ogsa veere andre
hensyn som ma tas med i vurderingen, og vi gir her en samlet oversikt over mulige kriterier,
inkludert dem som ble gjennomgatt foran.

Stgrrelse pa malgruppe: Med malgruppe mener vi dgdsulykker som (potensielt) kan forhind-
res av tiltaket. En mulig malgruppe kan vaere ulykker hvor en bestemt medvirkende faktor
forekommer, som beskrevet i avsnitt 4.2 og 4.3). Andre malgrupper kan vaere definert ut fra
ulykkestype, f.eks. kan tiltak som pavirker utforkjgringsulykker potensielt forhindre en
relativt stor andel av dgdsulykkene.

Effektivitet: Dette betyr at tiltaket er kjent for a vaere effektivt for a redusere antall drepte,
helst basert pa empiriske studier som er basert pa antall ulykker i ekte trafikk. Alternativt
kan effektiviteten vurderes ut fra virkninger pa atferd eller konflikter, men her ma man ta
hensyn til at slike effekter kun er et indirekte mal pa sikkerheten. Hvilke tiltak som drgftes
mht. effektivitet, er ikke utelukkende begrunnet ut fra forekomsten av medvirkende faktorer
i ulykkene som er gjennomgatt i denne rapporten, men ogsa ut fra kunnskap om hvilke tiltak
som har stgrst effekt pa ulykkestall mer generelt.

Implementerbarhet: Selv om praktisk talt alle tiltak kan implementeres, kan implementer-
ingen medfgre mer eller mindre store kostnader og andre ulemper. Det kan ogsa veere ulik
grad av motstand mot implementeringen.

Gjennomfgringsgrad: Effektive tiltak som ikke, eller i liten grad, er implementert (f.eks. ISA),
har per se et stgrre potensial for a redusere antall drepte ytterligere enn tiltak som allerede

Transportgkonomisk Institutt, Gaustadalléen 21, 0349 Oslo Telefon 22 57 38 00 E-post: toi@toi.no www.toi.no 47


mailto:toi@toi.no
https://www.toi.no/

Dgdsulykker innenfor og utenfor Nullvisjonens systemgrenser

er (nesten) fullt implementert eller tatt i bruk (som f.eks. motorsykkelhjelm). For mange
tiltak finnes imidlertid relativt lite informasjon (f.eks. hvor mange gjenstaende plankryss som
potensielt kan bygges om til rundkjgringer).

Kostnader ved tiltak: Kostnader ved tiltakene ma naturlig nok ses i sammenheng med
potensialet, slik det er definert ut fra de foregaende kriteriene.

4.6.2 Tiltakene med antatt st@rst potensial

Tiltak som kan gjgre det svaert vanskelig eller umulig a kjgre i ruset tilstand, uten bilbelte,
uten gyldig fgrerrett og langt over fartsgrensen vil kunne pavirke en stor andel av ulykkene
utenfor systemgrensene, derav mange utforkjgringsulykker.

Slike tiltak ma forventes @ ha noksa begrenset virkning pa ulykkene innenfor systemgrens-
ene; de potensielle reduksjonene i drepte vil fgrst og fremst veere trafikantene som omkom-
mer i ulykker hvor egne ulovlige, farlige og bevisste handlinger medvirket til ulykken, samt
dem som omkommer i slike ulykker selv om de selv har overholdt gjeldende lover og regler
(ofte passasjerer i utlgsende enhet, jf. avsnitt 3.8). Varianter av automatisk fartstilpasning
som kan ta hgyde for eller varsle fgrer om vanskelige veg- eller trafikkforhold, vil imidlertid
ogsa kunne pavirke ulykker innenfor systemgrensene.

Det kan synes utfordrende a fa implementert slike tiltak pa en mate som treffer de mest
ekstreme typene atferd. Omfattende og obligatorisk implementering av slike tiltak vil i noen
tilfeller kunne vurderes som paternalistisk?23.

Dersom det innfgres tekniske kjgretgytiltak for & begrense disse formene for atferd (f.eks.
elektronisk fgrerkort, intelligent fartstilpasning), er de tekniske Igsningene avgjgrende for
om tiltakene vil utgjgre en betydelig personvernsutfordring.

Blant mulige tiltak i denne gruppen som det har blitt giennomfgrt samfunnsgkonomiske
analyser av, er det flere som kan veere Ignnsomme, deriblant elektronisk fgrerkort, intel-
ligent fartstilpasning pa alle kjgretgy, og bilbeltelas koblet til tenningslas.

@kt utskiftning av kjgretgyparken har potensial for a redusere ulykker og skadeomfang
bade utenfor og innenfor systemgrensene. Dette gjelder en betydelig andel av ulykkene som
involverer eldre personbiler, inklusive fotgjengerpakjgrsler og ulykker med tekniske feil pa
kjgretgy eller darlig kollisjonssikkerhet, samt ulykker som kunne ha vaert forhindret av
fgrerstgttesystemer som oftere finnes i nye kjgretgy. Det foreligger ikke kostnadsoverslag
for dette.

Sanksjoner og kontroller: Dette punktet omfatter mange ulike typer tiltak, bl.a. stasjonesere
fartskontroller, ATK, alkohol- og ruskontroller. Slike kontrolltiltak har godt dokumentert
effekt. For sanksjoner er effektiviteten vanskeligere 8 dokumentere. Tradisjonelle sanksjoner
som forelegg, bgter og fengsel har en begrenset effekt. Et visst niva er ngdvendig for a
opprettholde effektiviteten av kontrollvirksomhet, men a gke f.eks. bgtesatser kan ikke uten
videre forventes a medfgre store ulykkesreduksjoner. Spesifikke sanksjoner, som f.eks.
rusrelaterte tiltak eller inndragelse av kjgretg@y, kan veere sveert effektive, avhengig av
hvordan de gjennomfgres.

23 Hyorvidt tiltak er paternalistiske avhenger delvis av hvordan de begrunnes, se avsnitt 4.3.
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Kontroll og sanksjoner pavirker per definisjon primaert atferd utenfor systemgrensene. De
har trolig begrenset effekt pa de mest ekstreme lovbruddene, og enkelte typer sanksjoner
kan ogsa ha ugnskede negative effekter (f.eks. kan fgrere ta store sjanser eller bega andre
lovbrudd for & unnga a bli tatt).

Flere typer kontrolltiltak er ogsa blant de mest kostnadseffektive tiltakene (jf. avsnitt 4.5 om
kostnadseffektivitet).

Utbedring av sideterreng/siderekkverk kan i hovedsak redusere ulykker eller skadegraden i
ulykker utenfor systemgrensene, men ogsa innenfor systemgrensene.

Tiltak mot uoppmerksomhet og trgtthet: Dette er klart en stor malgruppe, siden disse
faktorene medvirker til en svaert stor andel av ulykkene, szerlig innenfor systemgrensene. Vi
snakker da om ulike tiltak, primaert varslende tiltak pa veg (bl.a. profilerte kant- og midt-
linjer) og i kjgretagy (fererstgttesystemer), som forhindrer vanlige konsekvenser av uopp-
merksomhet og trgtthet, som utforkjgring eller 3 komme over i motgaende felt. Nar det
gjelder vegtiltak, er profilerte kantlinjer allerede brukt i betydelig grad, men det kan vaere
grunn til 3 se naermere pa gjennomfgringsgrad for a vurdere potensialet. Potensialet for
forerstpttesystemer vil bl.a. veere en funksjon av utskifting av kjgretgyparken (se neste
punkt). Ogsa andre tiltak, som utbedring av siktforhold knyttet til bade vegmiljg og kjgretgy
(blindsoner) er aktuelle. @kt bevisstgjgring av trafikanter giennom informasjon og kampan-
jer, kan ogsa tenkes a bidra, men det er usikkert hvor stor effekt pa ulykker en kan forvente
av disse tiltakene. For bedre a kunne vurdere potensialet for tiltak mot ulykker hvor trgtthet
eller uvoppmerksomhet har medvirket, er det behov for mer detaljert kunnskap om disse
ulykkene, bl.a. ved gjennomgang av ulykkesrapporter.

Andre tiltak: Arbeidsrelatert trafikksikkerhetsstyring. Tiltak som implementeres i bedrifter
eller andre organisasjoner har potensial til 3 pavirke en betydelig andel av trafikkarbeidet.
Noen slike tiltak har ogsa godt dokumentert effekt, i hovedsak pa fgreratferd, men delvis
ogsa pa antall ulykker.

Organisatorisk sikkerhetsstyring, som kan implementeres pa en rekke mater, f.eks. i utlys-
ninger, kontraktsgrunnlag eller pa organisasjonens eget initiativ, har derfor stort potensial
for a redusere ulykker, isaer innenfor systemgrensene. Slike tiltak kan vaere relevante for
mange ulike medvirkende faktorer, deriblant uoppmerksombhet, trgtthet og fartsoverskrid-
elser. Bl.a. kan organisatoriske tiltak pavirke hvorvidt fgrere jobber under tidspress, noe som
kan pavirke bade trgttet (overholdelse av kjgre- og hviletidsregler) og fart. Kostnadstall og
vurderinger av kostnadseffektiviteten foreligger ikke.

Ut fra en samlet og i stor grad kvalitativ vurdering har vi plukket ut grupper med tiltak med
saerlig stort potensial for & redusere antall dgdsulykker.

| vurderinger av tiltak som er trukket frem som saerlig lovende, har vi basert oss pa kombina-
sjonen av forekomst av medvirkende tiltak og forventet effekt av tiltak, som ble beskrevet i
avsnitt 4.1, samt de gvrige kriteriene som er beskrevet ovenfor.

Tiltaksgruppene er vist i tabell 4.3.
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Tabell 4.3: Oversikt over tiltak som er vurdert som szerlig lovende.

Tiltaksgruppe

Kjgretgy: Restriktive
systemer (alkolas, ISA,
elektronisk fgrerkort)

Malgruppe

Utenfor: De fleste ulykker utenfor
systemgrensene

Effektivitet

Relativt lite empirisk dokumentasjon, men

godt begrunnede antakelser om stor
effekt (avhengig av type tiltak og imple-
mentering)

Implementerbarhet

Mange ulike muligheter som kan mgte
ulike grader av motstand, og medfgre
ulike kostnader og effekter; bl.a.:
» Tiltak i forbindelse med
sanksjoner
» Permanente tiltak for utvalgte
eller alle fgrere
» Tiltak i bedrifter (ev. kombinert
med andre tiltak)

Gjennomfgringsgrad

Tiltakene er sveert lite utbredt, «mildere»
former av ISA er gkende, og det er gjort
forsgkt med ulike typer alkolds-programmer

Kjgretgy: @kt utskifting av
kjgretgyparken

Innenfor og utenfor: De fleste ulykker med
(gamle) personbiler involvert, inklusive
fotgjengerpakjgrsler og ulykker med
tekniske feil pa kjgretgy eller darlig

kollisjonssikkerhet, samt ulykker som kunne

ha vaert forhindret av fgrerstgttesystemer

Godt dokumentert sammenheng mellom

bilenes alder og ulykkes-/ skaderisiko samt

effekt av ulike tiltak som er mer vanlige i
nyere biler (kollisjonssikkerhet, fgrer-
stgttesystemer)

Krever trolig endring i avgiftssystem,
panteordninger eller andre insentiver

Norge har en forholdsvis gammel
kjgretgypark sammenlignet til andre
europeiske land

Kontroll og sanksjoner

Utenfor: De fleste typer ulykker, unntatt
med ekstreme avvik

Godt dokumentert effekt for mange typer
kontroll og noen typer sanksjoner

Ingen vesentlige praktiske hindre

Mulig gkning av kontrollvirksomhet samt gkt
malretting og valg av sanksjonsmuligheter

Sideterreng/rekkverk

Innenfor og utenfor: Stor andel av ulykker
med faste vegrelaterte ulykkes- eller
skadefaktorer, inklusive sideterreng og
rekkverk, og sikthindringer.

De fleste utforkjgringsulykker; disse er ofte

relatert til typiske ulykkesfaktorer som bl.a.

fart, rus, uoppmerksombhet, trgtthet, og
fereforhold.

Kan ogsa pavirke ulykker relatert til
sikthindre langs vegen og viltulykker

Lite empirisk dokumentasjon, men mange
av tiltakene som kan settes inn som fglge
av TS-inspeksjon/-revisjon har godt
dokumentert effekt, for eksempel
utbedring av sideterreng, siderekkverk og
midtrekkverk

Ingen vesentlige praktiske hindre.

Krever oppdatert informasjon og
avveining/valg av riktig tiltak, f.eks. via
trafikksikkerhetsinspeksjon/-revisjon
Et mulig problem er at det vil kreve
revisjon og evt. tiltak pa store deler av
vegnettet. Kan kreve store ressurser.

Ukjent, i dag ikke obligatorisk pa meste-
parten av vegnettet

Betydelig andel av vegnettet med
forbedringspotensial

Ofte endringer over tid som krever
oppdatering (vegetasjon, bebyggelse, ...)

Tiltak mot ulykker relatert
til trgtthet eller

Innenfor: Dette er primaert snakk om

ulykker innenfor systemgrensene, men ogsa

Bade veg-, kjgretgy- og trafikantrettede

tiltak er aktuelle. Vegtiltak som profilerte

Tiltak kan lett implementeres.

Ukjent nar det gjelder tiltak pa vegnettet;
trolig stort forbedringspotensial. Lav

Arbeidsrelatert trafikk-
sikkerhetsstyring

i arbeid

noe pa ulykker

de viktigste risikofaktorene, er ikke
kompliserte eller ressurskrevende

uoppmerksomhet noen utenfor, der trafikanter bevisst kantlinjer har dokumentert effekt. For giennomfgringsgrad for kjgretgytiltak;
involverer seg i ulovlige sekundaeraktiviteter.  gvrige tiltak trengs mer kunnskap om avhenger av fornyelse av kjgretgyparken.
effekter. Trafikanttiltak gjennomfgrt i noen grad
(kampanijer).
Andre tiltak: Innenfor: Alle ulykker med fgrere som kjgrer ~ Godt dokumentert effekt pa atferd, og De enkleste tiltakene, som adressere Slike tiltak er i liten grad gjennomfgrt i

bedrifter som har sjafgrer i arbeid, i Norge
og ellers.
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5 Diskusjon

5.1 Dgdsulykker utenfor og innenfor systemgrensene

5.1.1 Kjennetegn ved ulykkene

De hyppigste konkrete ulykkesfaktorene for ulykker innenfor systemgrensene er trafikant-
relaterte: Manglende informasjonsinnhenting (30 % av ulykkene), distraherende forhold i
kigretgyet (27 %), hgy fart etter forholdene (20 %), sykdom (16 %), og trgtthet (15 %). Mer
overordnet bidrar uoppmerksomhet (distraksjon og manglende informasjonsinnhenting) til
litt over halvparten av ulykkene, og tekniske kjgretgyfaktorer til omtrent 30 %.

De vanligste medvirkende arsakene til ulykker utenfor systemgrensene er rus (53 % av ulyk-
kene utenfor systemgrensene), fart over beslagsgrensen (18 %) og fart over fartsgrensen

(16 %). Blant de hyppigste ulykkesfaktorene i ulykker utenfor systemgrensene som ikke har
veert kriterier for kategorisering, er distraherende forhold i kjgretgyet/under gange (20 %) og
saerlig risikofylt atferd (19 %).

5.1.2 Implikasjoner for tiltak

Vi ser altsa at de medvirkende faktorene i ulykkene innenfor systemgrensene generelt er
relatert til trafikantenes tilstand eller manglende fokus pa kjgreoppgaven, mens de medvirk-
ende faktorene i ulykker utenfor systemgrensene er relatert til risikotaking. Det fgrste ser
generelt ut til 3 vaere uintendentert eller ubevisst, mens det andre i stgrre grad kan antas a
veere intendert og bevisst. Dette kan gi opphauv til ulike typer tiltak.

Tiltakene rettet mot ulykkene innenfor systemgrensene kan ha som formal a eksempelvis
gke eller forbedre sjafgrenes fokus pa kjgreoppgaven. Dette kan veaere trafikantrettede tiltak
som har til hensikt a gke sjafgrenes arvakenhet og fokus pa kjgreoppgaven. Det kan ogsa
veere kjgretgyteknologiske tiltak som har som formal a redusere konsekvensene av mangl-
ende fokus og arvakenhet. Dette kan for eksempel veere ulike kjgretgyteknologiske tiltak
(feltskiftevarsler, ngdbrems, adaptiv cruise control, antiskrens osv.).

5.1.3 | hvilken grad kan vi forebygge ulykker utenfor systemgrensene med
tradisjonelle trafikksikkerhetstiltak?

Atferd utenfor systemgrensene er per definisjon noe trafikanten gjgr til tross for kjennskap
til at det er ulovlig. For a forhindre slik atferd kan man derfor anta at det ikke er tilstrekkelig
med tiltak hvor fgreren selv ma velge bort ulovlig atferd (som f.eks. lavere fartsgrenser,
frivillig alkolas, kampanjer for bilbeltebruk), med mindre det er veldig sterke insentiver eller
sanksjoner knyttet til slike valg. Dette stpttes av en rekke empiriske studier som viser at
f.eks. promilledgmte fgrere ofte fortsetter a kjgre selv om de ikke lenger har gyldig fgrerrett,
med mindre det gj@res fysisk umulig (f.eks. ved a inndra kjgretgyet). For de fleste typer tiltak
kan det derfor antas at «frivillig» bruk vil ha begrenset effekt pa ulykkene utenfor
systemgrensene.

De mest lovende tradisjonelle trafikksikkerhetstiltakene rettet mot ulykker utenfor system-
grensene kan derfor antas a vaere handlingssperrer, som eksempelvis relativt inngripende
tekniske kjgretgytiltak. Kjente eksempler pa slike tiltak, som (pabudt) elektronisk fgrerkort,
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alkolas, fartsbegrensninger mv vil kunne veere paternalistiske?4, og kan synes vanskelig a
implementere.

Samtidig kan tiltakene rettet mot ulykker utenfor systemgrensene vurderes til 3 i stgrre grad
handle om det vi kan kalle for kriminalitetsforebygging. Det er derfor ogsa relevant a vurdere
i hvilken grad slike ulykker kan forebygges med tilneerminger fra andre fagdisipliner, for
eksempel kriminologi, nar det gjelder tilnserminger til hvordan man forebygger kriminalitet,
hva som er effektive tiltak, og i hvilken grad disse er relevant for vegtrafikk. En relevant til-
naerming i kriminologien er for eksempel «Crime Script Analysis» og situasjonell kriminali-
tetsforebygging (Meyer 2012). Denne typen analyser deler lovbrudd inn i sekvensielle stadier
og scener. De ser ikke pa lovbruddet som en enkelt hendelse, men som en prosess bygd opp
av ulike scener som er avhengige av spesifikke aktgrer og ressurser. Fokuset er pa hvilke
muligheter de som begar lovbrudd har til 3 gjgre det, hvilke situasjoner de kan gjgre det i,
hvilke ressurser de har eller trenger for a bega lovbruddene, osv. Det a analysere kriminelle
handlinger pa denne maten gjgr at man kan blir oppmerksom pa hvilke ressurser og mulig-
heter som muliggjgr kriminaliteten, og dermed hvor man evt. kan sette inn tiltak for a
forebygge.

Nesten én av fem fgrere i ulykkene utenfor systemgrensene kjgrte stjalet bil og/eller uten
gyldig fgrerrett. Tiltak som gjgr det vanskeligere eller umulig 3 eie, forsikre, eller kjgre bil
eller MC uten gyldig fgrerrett, er derfor trolig effektive. En slik slutning er i trad med «Crime
Script Analysis» og situasjonell kriminalitetsforebygging. Man kan i tillegg kartlegge hvilke
situasjoner lovbrudd forekommer i, nar og hvor, og i hvilken grad man kan svekke
mulighetene og ressursene som kreves for a bega lovbrudd.

5.1.4 | hvilken grad er ulykker utenfor systemgrensene ogsa andre aktgrers
ansvar?

| fortsettelsen av diskusjonen av i hvilken grad ulykker utenfor systemgrensene kan forebyg-
ges med mindre tradisjonelle trafikksikkerhetstiltak, er det ogsa relevant a diskutere i hvilken
grad ulykker utenfor systemgrensene ogsa faller under andre offentlige etaters ansvar.
Justissektoren er dpenbart relevant, med de kriminalitetsforebyggende metodene og
verktgyene man har der. Det kan ogsa vaere relevant a tenke at det a forebygge ulykker
utenfor systemgrensene ogsa bgr involvere etater innenfor helse og omsorg, fordi det
handler om rusforebygging og kanskje ogsa psykisk helse.

Gjerde mfl. (2014) oppsummerer forskning som viser hgye andeler med rusrelaterte lidelser,
gjentatte forseelser og kriminelle rulleblader blant berusede fgrere som arresteres eller
omkommer i Norge og Finland. Pa det grunnlaget argumenterer Gjerde mfl. (2014) for at
den hgyere risikoen knyttet til promillekjgring i Norge og Finland enn i andre land kan henge
sammen med at de som kjgrer med promille oftere har avhengighetsproblemer eller andre
komplekse utfordringer i Norge enn i andre land, og at promillekjgringen derfor omfatter
mer ekstrematferd i Norge enn i andre land. Dette kan tale for at behandling for avhengig-
hetslidelser, eller kriminalitetsforebygging mer generelt, ogsa kan vare relevante

24 paternalisme er tilfeller der staten tilsidesetter borgernes dgmmekraft for de samme borgernes eget beste,
se avsnitt 5.4.
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tiltaksomrader. Dette indikerer en tematikk og spgrsmal som bgr undersgkes videre i
fremtidig forskning.

5.2 Bg¢r man skille mellom ulykker utenfor og innenfor
systemgrensene?

Det kan veere flere grunner til a skille mellom ulykker utenfor og innenfor systemgrensene.
Et sentralt poeng ved et slikt skille er at det er grunn til & anta at ulike tiltak er relevante for
de to gruppene med ulykker. Eksempelvis er rus og hgy fart blant de hyppigste medvirkende
arsakene til dgdsulykker i vegtrafikken, men personer som kjgrer i ruset tilstand, eller svaert
risikabelt pa andre mater, er ofte beskrevet som en gruppe som i liten grad pavirkes av ulike
tiltak for a forhindre dette (Hgye, 2020).

Samtidig kan det a kategorisere vegtrafikkulykker som utenfor og innenfor systemgrensene
vaere problematisk av flere grunner. For det fgrste kan det argumenteres for flere ulike
mater a trekke skillet mellom utenfor og innenfor systemgrensene pa. | denne rapporten har
vi teoretisk tatt utgangspunkt i bevisste, farlige og ulovlige handlinger, som vi rent praktisk
har definert basert pa om enkelte spesifikke typer atferd har veert viktige arsaker til eller
skademekanismer i dgdsulykker. Disse vurderingene er gjort basert pa faglige vurderinger,
samt oppdragsgivers innspill. Man kunne ogsa argumentert for at det ville veert mer
hensiktsmessig a trekke skillet pa andre mater. Eksempelvis har man i relatert arbeid i
Sverige delt dgdsulykker inn i tre grupper, basert pa hva som pavirker kollisjonskreftene
(SKL, 2008); Overvdld, hvor trafikantene har overholdt regler etter beste evne og brukt
beskyttelsesutstyr, dverrisk, hvor trafikantene ikke har brukt beskyttelsesutstyr som
sykkelhjelm eller bilbelte, og utanfér systembegrénsningar, hvor trafikanten bevisst har
brutt gjeldende regler, f.eks. promillekjgring og grove fartsovertredelser. En slik tilnaearming
vil kunne fgre til litt andre resultater, ettersom noen faktorer som medvirker til at ulykker
skjer ikke direkte pavirker skadeomfanget (f.eks. bruk av mobil dersom farten er uendret).
Bakgrunnen for definisjonen av systemgrenser, som er brukt i denne rapporten, samt hvilke
konsekvenser dette kan ha, er beskrevet og drgftet i kapittel 2.

Et annet argument mot a klassifisere ulykker som utenfor og innenfor nullvisjonens system-
grenser kan vaere at det kan synes @ apne for a ekskludere enkelte ulykker fra det systemat-
iske trafikksikkerhetsarbeidet. | denne rapporten har formalet med klassifiseringen tvert
imot veert a kunne gi et bedre grunnlag for & vurdere malrettede tiltak for ulike grupper
ulykker — med det overordnede malet a redusere trafikkulykker generelt.

5.3 Perspektiver pa etikk og ansvar

Nullvisjonen beskriver som nevnt ansvaret for trafikksikkerheten som delt mellom vegmyn-
digheter, trafikanter og andre aktgrer. Men hva dette ansvaret og fordelingen av den inne-
baerer, eri liten grad konkretisert. Som papekt av blant annet Fahlquist (2006) og van de
Poel og Fahlquist (2013), finnes det flere mater a forsta etisk og moralsk ansvar p3a, og dette
kan gi ulike perspektiver pa ansvarsfordeling.

| konteksten av trafikkulykker kan spgrsmal om ansvar blant annet handle om hvem som
forarsaket ulykken, hvem som eventuelt kan klandres for ulykken, eller hvem som er ansvar-
lig for a forhindre lignende ulykker i fremtiden.
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| en analyse av ansvarsfordelingen i den svenske Nullvisjonen, argumenterer Fahlquist (2006)
for at det er nyttig a skille mellom bakoverskuende og framoverskuende ansvarstilskrivelser
som megter to ulike mal man ofte har med ansvarsfordelinger: @nsket om a tilskrive ansvaret
til den som «fortjener det», og gnsket om at ansvarstilskrivelser skal vaere effektive for a lgse
det aktuelle problemet.

Bakoverskuende ansvarstilskrivelse innebaerer 3 tilskrive ansvaret til den som «fortjener
det»; den som er kausalt ansvarlig for en hendelse som har inntruffet, og potensielt ogsa
klanderverdig (Fahlquist, 2006). Ulykkes- og skadefaktorene registrert av UAG reflekterer
arsakskjeder og skademekanismer som i prinsippet kan benyttes til & gjgre enkelte slike
arsaksvurderinger.

Framoverskuende ansvarstilskrivelse handler derimot om et ansvar for a hindre fremtidige
negative hendelser eller tilstander, og kan mgte et gnske om at ansvarsfordelinger skal vaere
effektive (Fahlquist, 2006), altsa at de skal bidra til 3 Igse problemet. Denne formen for
ansvarsfordeling er mer fokusert pa kapasitet, ressurser og muligheter, og i tilskrivelsen av
denne formen for ansvar kan det argumenteres for at det kun er nyttig a tildele ansvar nar
det kan fgre til gnskede effekter, eksempelvis mer gnsket atferd.

Disse ulike formene for ansvar kan ha svaert ulik fordeling. | et forenklet eksempel kan man
argumentere for at ettersom manglende informasjonsinnhenting har medvirket til 81 dgds-
ulykker, har de involverte trafikantene hatt et kausalt (med)ansvar for alle disse hendels-
ene?>, Hvordan det framoverskuende ansvaret fordeles i dette konkrete eksemplet, avhen-
ger blant annet av oppfatninger om hvem og hva som kan forebygge slike ulykker i frem-
tiden, hvilket det ikke finnes noe entydig svar pa.

Eksempelvis kan man tolke ulykkene dithen at trafikantene ma bli bedre pa a innhente nok
relevant informasjon, og legge deler av ansvaret hos trafikantene selv, eller hos noen som
skal iverksette tiltak for a8 gke kunnskap og kompetanse. En annen tilnaerming kan vaere a
tolke den hgye forekomsten av manglende informasjonsinnhenting som en indikator pa at
trafikksystemet ofte krever mer informasjonsinnhenting enn trafikanter makter, og at andre
elementer i systemet bgr tilrettelegges for at det skal begas faerre slike feil. Fra et slikt
perspektiv vil det vaere mer naturlig a tillegge eksempelvis vegmyndighetene og/eller
bilprodusentene framoverskuende ansvar for denne typen hendelser.

5.4 Paternalisme

Trafikanter kan utgjgre en fare for seg selv og/eller andre, og tiltak varierer etter om de
hovedsakelig beskytter aktgren selv og/eller andre trafikanter. Eksempelvis kan ulike ele-
menter av personbilers utforming pavirke sikkerheten til fgrer og passasjerer, mens andre
elementer ved utformingen kan pavirke fotgjengeres sikkerhet ved eventuelle pakjgrsler.

Utviklingen av ny teknologi medfgrer en rekke muligheter for a bedre trafikksikkerheten, ved
a i stgrre grad begrense trafikantenes kontroll over egen atferd i trafikken og muligheter til a
velge 3 ta risiko. Eksempelvis kan toppfartsperre frata enkelttrafikanter muligheten til a kjgre

25 5om nevnt tidligere har de fleste slike ulykker flere medvirkende faktorer.
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med svaert hgy hastighet, men mange slike mulige tiltak er kontroversielle politisk. En av
arsakene til dette kan vaere at slike tiltak kan oppleves som paternalistiske.

Paternalisme kan defineres som tilfeller der staten tilsidesetter borgernes egen demmekraft,
og dette gjgres for de samme borgernes eget beste (Elvebakk mfl., 2016).

Dette medfgrer at tiltak kan kalles paternalistiske dersom de innfgres for & beskytte en aktgr
mot seg selv, men ikke dersom de innfgres for a8 beskytte andre mot (konsekvensene av)
aktgrens handlinger. Altsa hviler vurderingen av hvorvidt et tiltak er paternalistisk derfor pa
om tiltakets hovedmotivasjon er a beskytte en person mot seg selv eller ikke. Hva som er
hovedmotivasjonen bak a innfgre enkelttiltak er dog ofte vanskelig a avgjgre (Elvebakk mfl.,
2016).

Et relatert problemomrade er ekspertstyring, tilfeller hvor det antas at eksperter er bedre i
stand til 3 ta beslutninger for det felles beste enn befolkningen er. Ifglge litteraturstudien
om ekspertstyring og paternalisme av Elvebakk mfl (2016), er en vanlig bekymring ved
ekspertstyring at det kan uthule demokratiet og begrense befolkningens tillit til og oppslut-
ning om tiltak. Vanlige innvendinger mot paternalisme er derimot at det truer personers rett
til selvbestemmelse og frihet, eller at det viser en mangel pa respekt for personers egne
avgjorelser.

Situasjoner hvor paternalistiske tiltak likevel rettferdiggjgres i litteraturen, inkluderer tilfeller
hvor det antas at personen mangler kunnskap, handler under tvang eller har en mental
sykdom. Andre eksempler nevnt av Elvebakk mfl. (2016) inkluderer at preferanser kan vaere
ustabile, og at man forsgker a opprettholde individets valgmuligheter i fremtiden.

For utvalgte tiltak viser tabell 5.1 hvorvidt tiltaket beskytter aktgren selv og/eller andre, og
hvilken type begrensning tiltaket medfgrer for trafikanten.

Tabell 5.1: Utvalgte tiltak.

Tiltak Beskytter aktgr Beskytter andre Type begrensning
Obligatorisk ISA Ja Ja Varig teknisk handlingssperre
Obligatorisk alkolas Ja Ja Varig teknisk handlingssperre
Kontrollvirksomhet Ja Ja Sporadisk

Bilbeltelas Ja Nei Varig teknisk handlingssperre
Arbeidsrelatert trafikksikkerhetsstyring Ja Ja Varig

@kt utskiftning av kjgretgyparken Ja Ja Varig!

Merk: Type begrensning avhenger av hvordan tiltak rettet mot & gke utskiftningen implementeres.

En lekfolksundersgkelse om aksept for paternalisme i ulike sektorer viste relativt stor stgtte
for flere tiltak, seerlig obligatorisk innfgring av sikkerhetsutstyr (Elvebakk mfl., 2016), men
stgrre oppslutning om tiltak som beskyttet andre enn tiltak for a beskytte trafikanten selv
(dvs. paternalistiske tiltak). Respondentene aksepterte ogsa mer paternalisme for tiltak
knyttet til vegtrafikk enn for tiltak knyttet til helse- og fritidssektoren, men var generelt
negative til totalforbud mot aktiviteter og mot «hard paternalisme» - a gripe inn i tilfeller
hvor personer tar en bevisst avgjgrelse og kjenner risikoen, som f.eks. basehopping, bruk av
MC, og bruk av rullebrett.

Nullvisjonen presiserer i liten grad hva ansvarsfordelingen mellom myndigheter, trafikanter
og gvrige aktgrer innebaerer, eller hvordan ansvaret er fordelt rent konkret. Mer generelt
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henger fordelingen av moralsk ansvar sammen med hva som er formalet med ansvarstil-
skrivelsen. Bakoverskuende ansvar er, som nevnt, basert pa gnsket om a tilskrive ansvar til
den som «fortjener» det, mens framoverskuende ansvar tilskrives for a bidra til 3 lgse
problemet i fremtiden (Fahlquist, 2006). For en gitt ulykke kan ulike former for ansvar
dermed tilskrives ulike aktgrer. Eksempelvis kan trafikanten klandres for hendelsen og
tillegges bakoverskuende ansvar, samtidig som myndighetene kan anses som best egnet til a
forebygge lignende hendelser i fremtiden, og dermed tillegges framoverskuende ansvar.

Dgdsulykkene kan, i tillegg til a klassifiseres som utenfor eller innenfor systemgrensene,
klassifiseres basert pa hvem som omkommer. Det kan argumenteres for at myndighetenes
ansvarsomrade i henhold til Nullvisjonen szerlig omfatter ulykkene innenfor systemgrensene,
samt ulykkene utenfor systemgrensene hvor andre enn utlgsende fgrer omkommer. Bade
utenfor og innenfor systemgrensene er de fleste dgdsulykkene hendelser hvor trafikanten
som utlgste ulykken var den (eneste) drepte. Blant ulykkene utenfor systemgrensene er 80
% slike ulykker.

En rekke sp@rsmal som kan vaere sentrale for det videre trafikksikkerhetsarbeidet, er fortsatt
uavklart. | ulike grupper av ulykker er det forskjell pa i hvilken grad trafikanter har forholdt
seg til ansvaret de palegges av vegtrafikkloven og Nullvisjonen, i hvilken grad de utgjgr en
fare for seg selv eller for andre, og i hvilken grad det finnes kjente tiltak som kan forebygge
lignende tilfeller. Hvorvidt og i hvilken grad slike hensyn bgr innga i vurderingene nar det
skal prioriteres mellom ulike tiltak eller innsatsomrader, er spgrsmal som avhenger av blant
annet verdisyn, og som forskningen derfor ikke kan gi direkte svar pa, men som kan anses
som politiske spgrsmal.

5.5 Selvvalgte handlinger

Ulykkene politiet har definert som selvvalgte handlinger inngar ikke i materialet. Men nesten
atte prosent av dgdsulykkene i 2017-20 var vurdert av UAG som mulige selvvalgte hand-
linger. Vi fant fa tydelige mgnstre i forlgpene til disse dgdsulykkene. I tillegg til disse dgdsfal-
lene kommer tilfellene politiet har vurdert som selvvalgte. Disse ulykkene inkluderes ikke i
verken UAG-materialet eller i annen offentlig statistikk?6. Kunnskapen om disse ulykkene er
derfor begrenset. | Sverige i 2010-13 utgjorde selvmord og mulige selvmord mellom 6 og

11 % av dg@dsfallene i trafikken per ar (Trafikverket, 2014). Tilsvarende anslag for Norge fore-
ligger ikke.

| regjeringens «Handlingsplan for forebygging av selvmord for 2020-2025» defineres en null-
visjon for selvmord, hvor vegtrafikken nevnes under malet om a begrense tilgang til metode
for selvmord. Der defineres ogsa for vegtrafikken et tiltak om a skulle etablere mer formali-
serte og standardiserte kriterier for klassifisering av selvmord i trafikken. Slike kriterier fore-
ligger alt for UAG-arbeidet, men i liten grad for politiets arbeid (Sandberg, 2016).

Ettersom kunnskapen om de selvvalgte hendelsene i trafikken er begrenset (bade i Norge og
i andre land), er det ogsa vanskelig a vurdere hva som ville vaert hensiktsmessige tiltak. |
selvmordsforebyggende arbeid generelt er det a begrense tilgang til muligheter for a bega

26 Enkelte slike tilfeller fremkommer i grunnlagsmaterialet for SSBs statistikk over vegtrafikkulykker, som
baserer seg pa politirapporterte ulykker.
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selvmord blant de mest veldokumenterte effektive tiltakene, inkludert kontroll av smerte-
stillende medikamenter og av steder som gjentatte ganger brukes til hopping (Zalsman et al.,
2016). Andre typer tiltak, som eksempelvis skolebaserte programmer som gker bevissthet pa
forhold rundt selvmord, og psykologisk oppfglging, har vist seg & redusere selvmordsforsgk
eller selvmord i ulike grupper (Hofstra m fl., 2020). Samtidig er det begrenset kunnskap om
virkningen av f.eks. screening eller strukturelle tiltak som retter seg mot mer bakenforlig-
gende arsaker til selvmord.

Det er ogsa uklart hvorvidt, eller i hvilken grad, forebygging av selvvalgte hendelser i vegtra-
fikken kan eller bgr prioriteres innenfor vegsystemet og/eller heller via andre myndigheter
eller aktgrer, som eksempelvis helsetjenesten. En systematisk litteraturgjennomgang fant
ingen metodisk gode studier av effekten av tiltak mot selvmord i trafikken (Okolie mfl.,
2020). En mulig forklaring pa dette kan veere at tiltak knyttet til veg eller kjgretgy vil ha
begrenset effekt dersom slike hendelser skjer pa steder hvor sjansen er stor for a f.eks.
kollidere i hgy hastighet, og ikke pa tilfeldige steder.

Da den svenske Nullvisjonen ble relansert i 2016, var det besluttet at selvmord i trafikken
skal innga i trafikksikkerhetsarbeidet. Eksempler pa selvmordsforebyggende tiltak fra det
svenske Trafikverket er orientert mot a begrense mulighetene for a bega slike handlinger:
Fjerning av faste objekter i vegkanten og installering av rekkverk, bruk av gjerder og
barrierer i omrader med hgy fart (rettet mot fotgjengere), og a begrense hvor attraktive slike
omrader er som (farlig) snarvei. Hgye gjerder pa broer trekkes frem som et tiltak som kan
bedre sikkerhet for fotgjengere og ogsa hindrer sabotasje i form av a kaste objekter ned pa
vegen (Trafikverket, 2019). | de mulig selvvalgte hendelsene i trafikken i Norge i 2017-2020,
har de mulig selvvalgte handlingene i flere tilfeller ogsa andre medvirkende faktorer som det
i prinsippet kan vaere mulig a begrense, f.eks. med teknologi. Dette gjelder iseer svaert hgy
fart, rus og/eller manglende bruk av bilbelte. Det er derfor mulig at tiltak rettet mot ulykker
utenfor systemgrensene generelt kan pavirke mulige selvvalgte hendelser.

5.6 Fartsgrenser og talegrenser

Nullvisjonens vitenskapelige pilar beskriver at kunnskapen som skal ligge til grunn for valg av
Igsninger og tiltak, inkluderer bade fysisk taleevne og mentale forutsetninger (se innledning).
Et eksempel pa anvendelse av dette prinsippet finnes i fartsgrensekriteriene (Statens
Vegvesen Vegdirektoratet, 2021). Systemet for a fastsette fartsgrenser baserer seg blant
annet pa menneskets taleevne, vegens geometri, trafikantenes forstaelse?’?, og miljg. | farts-
grensekriteriene henvises det eksempelvis til forskning som viser at de fleste gaende og sykl-
ende overlever kollisjon med motorisert kjgretgy ved fartsgrense 30 km/t, og at fartsgrense
30 og 40 km/t er viktig i omrader med mye gange og sykling. Det er klare, veldokumenterte
sammenhenger mellom kollisjonskrefter og skadegrad, men sannsynligheten for a overleve
en kollisjon med en gitt fart varierer systematisk mellom ulike grupper trafikanter. Noen
grupper med lavere taleevne har stgrre risiko for a padra seg alvorlige eller dgdelige skader,
eller dgdelige folgeskader etter trafikkulykker med mindre kollisjonskrefter.

27 Forstaelse for behovet for fartsgrensen
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| perioden 2017-2020 har redusert helsetilstand og taleevne medvirket til det alvorlige
skadeomfanget til 74 drepte trafikanter, og i tre av fire tilfeller var den drepte trafikanten 70
ar eller eldre.

Selv om lav fart og separering av trafikkstremmer og trafikantgrupper kan redusere sannsyn-
ligheten for dgdsfall i trafikkulykker, er det ikke ngdvendigvis mulig a8 definere fartsgrenser
som, dersom de overholdes, medfgrer at ingen vil bli drept i kollisjoner.

| den svenske ulykkesstatistikken for politirapporterte trafikkulykker utelates ulykker hvor
dgdsfallet tilskrives noe annet enn kollisjonskreftene (Transportstyrelsen, 2021). Ogsa fra
den norske statistikken ekskluderes ulykker med enkelte arsaker (f.eks. eneulykker hvor
obduksjon viser at sykdom/illebefinnende har inntruffet fgr skader fra ulykken). | en litt
videre forstand har andre forhold enn kollisjonskrefter medvirket til dgdsfallene i flere av
ulykkene innenfor systemgrensene. Dette er tilfeller hvor det er mistanke om at den
omkomne har omkommet av en sykdom eller tidligere skade (ikke ulykken), hvilket utgjgr
omtrent 2 ulykker hvert ar. Det kan ogsa gjelde noen av ulykkene hvor trafikanten har
redusert evne til 3 takle komplikasjoner etter en ulykke grunnet sykdom, f.eks. benskjgrhet.
Dette utgjgr omtrent 7 ulykker per ar i perioden 2017-20.

5.7 @vrige spgrsmal til fremtidig forskning

For enkelte grupper av medvirkende faktorer har vi ikke identifisert tiltak som er spesifikt
rettet mot disse faktorene. Dette gjelder blant annet sykdom, helsetilstand, og selvvalgte
hendelser. Det er et viktig spgrsmal for fremtidig forskning & utvikle mer kunnskap om
effektive tiltak rettet mot disse faktorene.

Sykdom medvirket til 3 utlgse 13 % av ulykkene innenfor systemgrensene, og ulike former
for redusert helsetilstand og taleevne medvirket til omfanget i 24 % av ulykkene innenfor
systemgrensene. Sykdommene som har medvirket er i mange tilfeller tilstander som har stor
prevalens i befolkningen, og som vanskelig vil kunne inkluderes i f.eks. en utvidet helse-
kontroll uten @ ramme sveert store grupper av befolkningen. Det er ofte en sterk sammen-
heng mellom redusert helsetilstand og (h@y) alder, og redusert helsetilstand er blant annet
medvirkende for mange fotgjengere. Ulike vegtiltak kan imidlertid bidra til 8 redusere konse-
kvensene av ulykker som skjer som fglge av helsetilstander, iseer utforming av sideterreng og
rekkverk.

For selvvalgte hendelser i trafikken foreligger det lite kunnskap om hva som er lovende
tiltak, og om hvorvidt vegsektoren er det mest hensiktsmessige innsatsomradet for a
forebygge selvmord i trafikken.

5.8 Feilkilder og forbehold

Rapporten fokuserer i hovedsak pa forhold knyttet direkte til veg, trafikant og kjgretgy i trad
med hva som systematisk dekkes av UAG-arbeidet. Mer overordnede problemer og mulige
Igsninger med relevans for trafikksikkerheten, som rammebetingelser, svakheter i trafikk-
systemet som helhet eller organisatoriske forhold (knyttet til vegsystem eller til organisa-
sjoner hvis ansatte er involvert i ulykker) omfattes i mindre grad. Informasjon om slike for-
hold fremkommer i noen tilfeller i rapportene, og unntaksvis i databasen, men er ikke doku-
mentert systematisk. En viktig grunn til dette er at UAG har svaert begrensede muligheter til
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a innhente denne typen informasjon. | denne rapporten kan dette ha gitt utslag i at mer
bakenforliggende faktorer har blitt tillagt for lite vekt, eksempelvis i utvelgelsen av de mest
lovende tiltak.

Ettersom ulykker med hardt skadde ikke kan klassifiseres som utenfor og innenfor system-
grensen, gir resultatene ikke et fullstendig bilde av tiltak som er viktige for a fortsette
arbeidet mot Nullvisjonen. Enkelte faktorer som har medvirket i mange dgdsulykker, kan
tenkes a veere mindre hyppige i ulykker hvor ingen omkommer. Eksempelvis vil fart over
beslagsgrensen trolig medfgre noe hgyere risiko for at involverte omkommer. For andre
medvirkende faktorer er det lite grunnlag for a ansla fordelinger for ulykker med lavere
skadegrad. Det er derfor usikkert i hvilken grad resultatene er overfgrbare til ulykker med
hardt skadde, som ogsa omfattes av Nullvisjonen.

Som beskrevet i avsnitt 4.1 er tiltaksutvelgelsene basert primaert pa medvirkende faktorer,
og prioriteringene av de mest lovende tiltak pa dem som har kjent eller teoretisk velbegrun-
net effekt. Ettersom enkelte tiltak kan pavirke ulykker som vil dekkes av ulike medvirkende
faktorer, kan kjente tiltak med dokumentert effekt ha falt utenfor, eller blitt vektlagt mindre
enn de ville blitt med en annen tilnaerming.

Vi definerte ulykker utenfor systemgrensene som ulykker hvor en trafikants farlige, ulovlige
og bevisste atferd medvirket til at ulykken inntraff, eller til at den ble en dgdsulykke. Klassi-
fiseringen ble deretter gjort basert pa medvirkende faktorer i UAG-kodeverket, som kan ha
fort bade til at enkelte tilfeller som skulle vaert utenfor systemgrensene ikke ble det, og
omvendt. Som nevnt i avsnitt 2.4 er det trolig for fartsovertredelser under beslagsgrensen
muligheten er stgrst for at fartsovertredelsene kan ha vaert ubevisst i noen tilfeller. Mulig-
heten for feilklassifisering gjelder primaert den halvparten av disse ulykkene hvor det ikke i
tillegg var rus, manglende bilbelte og/eller andre medvirkende faktorer utenfor system-
grensene. Ulykker hvor fartsgrensen ikke overholdes, men dette ikke skjer med overlegg, vil
trolig i stgrre grad kunne pavirkes av mindre tvingende fartsreduserende tiltak.
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6 Konklusjon

Gjennomgangen av UAG-materialet om dgdsulykkene i trafikken fra 2017-2020 viste at
farlig, ulovlig og trolig bevisst valgt atferd medvirket til 40 % av ulykkene. Det er flere typer
forskjeller mellom ulykkene utenfor og innenfor systemgrensene, og dette har implikasjoner
for hva som er de mest lovende tiltakene for de to gruppene med ulykker.

Dgdsulykkene utenfor systemgrensene kjennetegnes nettopp av at konkrete, farlige, ulovlige
og trolig bevisste atferder medvirket til ulykken. Disse ulykkene var ofte eneulykker med
personbil eller MC, kollisjoner mellom to personbiler, eller mellom personbil og tunge kjgre-
tgy. Relativt inngripende kjgretgytekniske tiltak har betydelig potensial for @ begrense ulyk-
kene utenfor systemgrensene. Dette gjelder systemer som kan begrense farlig og ulovlig
atferd i trafikken, slik som ruset kjgring, fartsovertredelser, kjgring uten bilbelte, og kjgring
uten fgrerrett. Det kan likevel synes krevende a implementere slike tiltak pa en mate som
gjor at de vil ha en stor pavirkning pa personer som ikke gnsker a overholde lovverket. Etter-
som det primaert er trafikanten som utlgser ulykken som omkommer i ulykkene utenfor
systemgrensene vil tiltak rettet mot ulykker utenfor systemgrensene i hovedsak pavirke
faren disse trafikantene utgjgr for seg selv (egenrisiko).

Ulykkene innenfor systemgrensene har faerre felles kjennetegn enn ulykkene utenfor
systemgrensene. Blant disse ulykkene er det stgrre andel kollisjoner, og stgrre spredning i
type trafikanter, og det er i mindre grad slik at det er den trafikanten som utlgser ulykken
som omkommer. Det er ogsa stgrre spredning i kontekst, og i typer medvirkende faktorer.
Blant annet har ulike veg- og fereforhold medvirket til en stgrre andel av ulykkene. Det er
altsa i mindre grad slik at én gruppe tiltak kan vare relevant for de fleste ulykkene innenfor
systemgrensene; de potensielt relevante tiltakene er rettet mot et stgrre spekter av trafikk-
sikkerhetsutfordringer. Tiltak rettet mot ulykker innenfor systemgrensene vil i stgrre grad
kunne pavirke fremmedrisiko (faren trafikanter utgjgr for andre) i tillegg til egenrisiko, enn
det som er tilfelle for ulykkene utenfor systemgrensene.

Et tiltaks potensial for reduksjon av ulykker utenfor og innenfor systemgrensene er en funk-
sjon bl.a. av hvor stor effekt tiltaket har pa faktorer som medvirker til ulykkene, og hvor stor
andel av ulykkene disse faktorene medvirker til. For a finne effektive tiltak for a forebygge
dgdsulykker har vi i hovedsak tatt utgangspunkt i medvirkende faktorer i ulykkene, og sett
pa tiltak som er rettet mot disse spesifikke faktorene, eller grupper av faktorer. Vi konklu-
derer med at fglgende typer tiltak har saerlig stort potensial:

o Tiltak som gjgr det vanskelig eller umulig a kjgre med promille, uten fgrerrett, over
fartsgrensen og uten bilbelte. Slike tiltak vil kunne pavirke de aller fleste ulykkene
utenfor systemgrensene, men virkningen vil vaere avhengig av hvordan tiltak imple-
menteres. Kjgretgytiltak rettet mot disse atferdene kan synes krevende a iverksette
pa en mate som treffer de groveste overtredelsene av lovverket. Avhengig av hvor-
dan de implementeres og begrunnes, kan de ogsa vurderes som paternalistiske.
Kontroller og sanksjoner er lovende tiltak, men vil trolig ha begrenset virkning pa de
mest ekstreme tilfellene.

e Tiltak rettet mot uoppmerksomhet og trgtthet: Disse faktorene er blant de hyppig-
ste medvirkende faktorene i ulykker, szrlig innenfor systemgrensene, noe som tilsier
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et stort potensial. Tiltak rettet mot disse faktorene varierer imidlertid nar det gjelder
effektivitet, men kan samlet sett trolig forebygge en betydelig andel av ulykkene.

Kontroll og sanksjoner: Ulike typer kontrollvirksomhet kan i hovedsak redusere ulyk-
ker utenfor systemgrensene. Virkningen pa ulykker med atferd langt utenfor (f.eks.
ekstreme fartsovertredelser) er derimot trolig begrenset. Ogsa noen spesifikke sank-
sjoner kan veere effektive mot ulykker utenfor systemgrensene.

Utbedring av sideterreng/siderekkverk kan i hovedsak redusere ulykker eller skade-
graden i ulykker utenfor systemgrensene, men ogsa innenfor systemgrensene.

Sikkerhetsstyring i bedrifter. Tiltak rettet mot bedrifter har potensial til 8 pavirke en
betydelig andel av trafikkarbeidet, og i hovedsak ulykker innenfor systemgrensene.

@kt utskifting av kjgretgyparken har potensial for & redusere dedsulykker bade
innenfor og utenfor systemgrensene. Dette omfatter ulykker hvor darlig karosseri-
sikkerhet og tekniske feil har medvirket, og mer generelt ulykker som involverer eldre
biler, og som kunne veert forhindret ved utbredte fgrerstgttesystemer.
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Vedlegg A: Medvirkende faktorer brukt i
klassifisering av ulykker

Navn Definisjon Klassifisert som
utenfor dersom

Ulykkesfaktorer

Ruspavirkning Det er pavist alkohol, legemidler eller narkotiske stoffer over Fgrer av
forbudsgrensen og fgrer er antatt ruspavirket, noe som antas a pavirke motorkjgretgy
oppmerksomhet og ferdigheter under kjgre- eller gaturen.

Godt over fartsgrensen  Betyr malt, beregnet eller antatt fart over beslagsgrensen. Dette betyr Fgrer av
malt, beregnet eller antatt fart 40 km/t over fartsgrensen ved motorkjgretgy
fartsgrenser 9028, 100 og 110, 35 km/t over ved fartsgrenser 70 og 80
km/t og 25 km/t over fartsgrensen ved lavere fartsgrenser.

Over fartsgrensen Betyr malt, beregnet eller antatt fart over fartsgrensen, men under Fgrer av

beslagsgrensen. motorkjgretgy

Mistanke om selvvalgt ~ Gjelder ulykker der analysegruppen har mistanke om selvvalgt handling,  Alle tilfeller
handling til tross for at politiet ikke har bestemt at den skal tas ut av

ulykkesstatistikken. En selvvalgt handling kan vare et selvmord, men

trenger ikke vaere det, da vedkommende noen ganger mislykkes og

dreper andre, som en utilsiktet eller tilsiktet konsekvens. Gjelder

«ulykker» der UAG mener at det er en viss sannsynlighet for at

hendelsen ikke skulle ha veert med i ulykkesstatistikken. Ref. egen

utarbeidet kriterieliste for selvvalgt handling.

Mobiltelefon Trafikant benytter mobiltelefon. Fgrer av
motorkjgretgy har
brukt handholdt

mobil
Skadefaktorer
Fart godt over Betyr malt, beregnet eller antatt fart over beslagsgrensen (se tabell Drept trafikant
fartsgrensen i over. Benyttes nar UAG antar at skadeomfanget hadde blitt mindre ved
kollisjonsgyeblikket at en eller flere av partene bremset eller holdt en lavere fart i
utgangspunktet.
Bilbelte ikke brukt Ulykkesundersgker, evt. politi, har konstatert at bilbelte ikke har veert i Drept trafikant
bruk i kollisjonsgyeblikket. Brukes kun der UAG mener bilbelte mest
trolig ville medfgrt at vedkommende ville overlevd.
Hjelm ikke brukt Ulykkesundersgker, ev. politi, har konstatert at hjelm ikke har vaert i Drept trafikant pa
bruk i kollisjonsgyeblikket. Gjelder bade sykkel, MC, ATV og moped. MC/moped

Brukes kun der UAG mener at bruk av hjelIm mest trolig ville medfgrt at
vedkommende ville overlevd.

28 For fartsgrense 90 er beslagsgrensen fra 126 km/t p& motortrafikkveg og 131 km/t p& motorveg.
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