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Forord

Alle dedsulykker i1 vegtrafikken i Norge har blitt analysert fra og med 1.1.2005. Formélet med
analysene er & f4 kunnskap om hvorfor ulykkene skjer, slik at man kan forebygge at lignende
ulykker skjer igjen.

Den foreliggende rapporten er en statistisk oppsummering av analyseresultatene for 363
dedsulykker i Region ser de siste 8 rene (2005-2012), det vil si for fylkene Buskerud, Vestfold,
Telemark, Aust-Agder og Vest-Agder. En samlet analyse for flere ar gjor resultatene mindre
utsatt for tilfeldige svingninger fra 4r til ar, og gir mulighet til & se utvikling over tid. Rapporten
beskriver hva som kjennetegner ulykkene, hvorfor de skjedde og hvorfor de endte med at noen
ble drept. Denne, og tidligere arsrapporter med samme tema for Region ser, er tilgjengelig pa
Statens vegvesens internettsider: Vegvesen.no/Fag/Fokusomrader/Trafikksikkerhet/Ulykkesdata

Varen 2013 ble det bestemt at Region ser skulle legge inn flere, og mer etterspurte opplysninger
enn den nasjonale databasen pé det tidspunktet kunne tilby. Dette har medfert en utvidelse av
datagrunnlaget og en bedret tilgang til analyseresultatene. Arbeidet har veert mulig &
gjennomfore takket vaere avgangsstudent pa masterstudium ved Hogskolen i Vestfold, Kristina
Ellwood, som har tilrettelagt datafilene og bidratt noe i rapportskrivingen. Rapporten er for ovrig
utarbeidet av Kirsti Huserbraten, Samfunnsseksjonen i Veg- og transportavdelingen Region ser.

2013 er ikke med i analysen, da de 41 dedsulykkene som skjedde dette aret enné ikke er ferdig
bearbeidet av regionens analysegruppe. Det er imidlertid gitt et forelopig sammendrag for
fjoraret i rapportens vedlegg, som oppdateres og legges ut pa internett sommeren 2014.

Arendal,
april 2014

(g,


http://www.vegvesen.no/Fag/Fokusomrader/Trafikksikkerhet/Ulykkesdata/Analyse+av+dodsulykker+UAG/Dybdeanalyser
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Side 6
Sammendrag

Innledning

Foreliggende rapport beskriver og forklarer de 363 dedsulykkene som skjedde i Vestfold, Buskerud,
Telemark, Aust-Agder og Vest-Agder (Region ser) i perioden 2005-2012. En forelopig oppsummering
for ulykkesaret 2013 er tatt med som vedlegg.

393 personer ble drept i 8-arsperioden. 100 personer ble hardt skadd, 182 ble lettere skadd og minst 200
kom fysisk uskadde fra ulykkene. I tillegg ble mellom 4 og 5 drept i selvvalgte hendelser pa veg pr. ar
(2008-2012). Ineer 1/4 (23 prosent) ble det drept 2 eller flere personer i samme ulykke. I nesten
halvparten (42 prosent) var bare ett kjoretoy involvert, hvorav et flertall kun bestod av ferer uten
passasjerer. Antallet dodsulykker har gatt vesentlig ned i lapet av 8-arsperioden, fra 60 1 2005 til 33 i
2012. Dette tilsvarer en reduksjon pa 45 prosent. [ 2013 gikk ulykkene opp igjen, uten at vi av den grunn
kan si at den positive trenden har snudd. Vi kan vare forneyd med at antall dedsulykker er redusert med
45 prosent i 8-arsperioden samtidig som trafikken har okt med 11 prosent.

Hvor og nir skjedde ulykkene? (kapittel 2)

Region ser ligger pd andreplass av de 5 regionene i Norge nér det gjelder antall dedsulykker de siste 8
arene, med i gjennomsnitt 45 ulykker pr. &r. Buskerud har hatt flest ulykker, men nar vi korrigerer for
trafikkarbeidet, kommer Vest-Agder darligst ut. Vestfold er fylket med faerrest ulykker, ogsa nar vi
korrigerer for trafikkarbeidet. Arendal og Kristiansand hadde 18 dedsulykker hver, og topper
ulykkesstatistikken blant regionens kommuner, mens Lier og Ringerike folger rett bak, med 16
dedsulykker hver. Ser vi bort fra rv. 7, er det pd europavegene vi har de fleste dedsulykkene. Blant de
mest ulykkesbelastede vegene kommer E 39 i Vest-Agder klart pa topp, med 29 dedsulykker. Rv.7 i
Buskerud kommer pé andre plass, med 17 dedsulykker.

Det skjer flest dedsulykker i sommerménedene. Toppméneden august ligger over dobbelt s& hoyt som
méneden pé bunnen (mars). De fleste ulykkene skjer pa en lordag eller en sendag. Sammenlignet med
degnvariasjoner i trafikken, skjer forholdsvis mange dedsulykker natt til lordag og sendag. 3/4 av alle
dedulykker som skjer pa natten er utforkjeringsulykker.

Trafikantene (kapittel 3)

Unge mannlige forere er klart overrepresentert i dedsulykkene. Drayt 1/4 ble utlost av forere under 25
ar. Denne andelen synker merkbart fra 50 ar og utover. Blant de overlevende i dedsulykkene finner vi
oftere yngre enn eldre trafikanter, da eldre har lavere fysisk tidleevne enn yngre. Kvinner er langt
sjeldnere utlasende forere enn menn, men forskjellen utjevnes noe med érene.

Der det var flere kjoretoy involvert, satt de aller fleste av de drepte i det utlasende kjoretayet. En dray
fjerdedel av disse var passasjerer, resten var forere. 70 prosent av syklistene var utlgsende forer i
ulykken de selv ble drept, mens hele 83 prosent av de drepte pd MC var det. Fotgjengerne var utlgsende i
bare 1 23 prosent. Ca. 1/4 av alle de drepte ble overrumplet av et kjoretoy utenfra («blind vold»).

Vi ser en klar sammenheng mellom antall &r en forer har hatt fererkort og ulykkestilbayelighet. Neer 1/3
av alle de utlesende forerne hadde hatt fererkort i mindre enn 5 ar. Etter fylte 30 &r gér antallet
dedsulykker der manglende forerdyktighet har vert medvirkende faktor, drastisk ned.

Et flertall av ulykkene var registrert med reiseformal «fritid» (57 prosent). 33 av dedsulykkene (13
prosent) ble utlest av forere som var «i tjeneste», hvorav de fleste var forere av tyngre kjoretey. 4 var
dedsulykker som skjedde i tilknytning til arbeid p& veg. Fotgjengere var ofre i 9 av ulykkene som
skjedde da foreren var i tjeneste.

De viktigste medvirkende faktorene til ulykker som skyldtes trafikanten var: Ruspavirkning (28 prosent
av alle dedsulykkene), hay fart etter forholdene (27 prosent), fart godt over fartsgrensen (18 prosent),
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sykdom (11 prosent), tratthet/sovning (12 prosent), manglende forerdyktighet (45 prosent) og mistanke
om selvvalgt (12 prosent).

41 prosent av dem som ble drept i bil brukte ikke bilbelte. Mellom 50 og 75 prosent av disse kunne
reddet livet hvis de hadde brukt bilbelte. Hjelm har utfra vare tall ikke sé stort livreddende potensial som
bilbelte, saerlig ikke for drepte pd MC, men i vére ulykker kunne mellom 15 og 50 prosent overlevd hvis
de hadde brukt hjelm. Treffpunkt pé bil og kropp har mye 4 si for at sikkerhetsutstyret skal ha optimal
virkning, som gjelder bade bilbelte og hjelm.

Vi ser en nedadgaende trend nér det gjelder drepte pr. ar uten bilbelte og antall ulykker pr. ar med rusede
forere i1 8-drsperioden. Andel ulykker der sykdom har veert medvirkende faktor har derimot géatt opp. Det
var ingen endring i drepte som ikke brukte hjelm eller refleks

Kjoeretoyene (kapittel 4)

58 prosent av de drepte satt i en personbil da ulykken skjedde. MC kommer pé andre plass, med 14
prosent av alle de drepte, mens fotgjengere og syklister folger péd de neste plassene. Av andre
kjeretaygrupper kan nevnes varebiler, tunge kjoretay, moped, ATV, elektrisk rullestol, traktor,
ambulanse og snescooter. 80 vogntog/lastebiler var involvert i dedsulykker i perioden, hvorav et klart
mindretall var utlegsende part. I bare 15 prosent av vogntog-/lastebilulykkene mistet foreren livet. Det var
involvert 9 busser i ulykkene, der 4 var utlgsende part.Ingen ble drept i buss i perioden.

Personskadegrad og karosserisikkerhet pa bil henger naert sammen. I biler med solid karosseri overlevde
1/4 av de involverte, mens i biler med svakt karosseri overlevde bare 1/3 (tall for 2011 og 2012).

Gjennomsnittsalderen for person- og varebiler involvert i dedsulykker i perioden var 12 &r. Dette tallet
har veert stigende de siste 5 drene, mens gjennomsnittsalderen for alle person- og varebiler som gikk pa
vegene 1 samme periode har vert stabil og ligger pa ca. 10 1/2 ar. Ungdom under 25 ar kjorer oftere
eldre biler enn andre.

Toyota, Mercedes, BMW, Volkswagen, Mitsubishi og Volvo er oftest involvert i dedsulykker.
Korrigerer vi for hvor mange biler det fins totalt av disse fabrikkmerkene, fér vi folgende rangering (tall
for drepte): Misubishi kommer pa topp med flest drepte pr. eksemplarer av samme merke, etterfulg av
Kia, BMW, Mercedes, Suzuki, Nissan og Toyota. Av biler som den utlgsende foreren satt i, kommer
derimot Mercedes pa topp, etterfulgt av Suzuki, Kia, BMW og Renault.

Ca. 1/3 av alle de drepte forerne og forsetepassasjerene i bil mistet livet da bilen de satt i ble truffet rett i
front. I meteulykkene var treffpunkt mot venstre side av front like kritisk som rett i front for fereren. 1/4
av alle drepte forsetepassasjerer i moteulykker ble truffet pé heyre side ved passasjerderen foran.

Kjeretoyene har langt oftere skadeforsterkende effekt enn de har ulykkesutlesende effekt. Feil ved hjul
og dekk var en medvirkende faktor i bare 9 prosent avalle dedsulykkene, mens darlig karosserisikkerhet
var medvirkende faktor langt oftere, det vi si i 23 prosent. I lopet av 8-&rsperioden har vi imidlertid
registrert en nedgang pr. ar i andel ulykker der stor vektforskjell mellom kjeretayene har veert
medvirkende faktor.

Vegforhold (kapittel 5)

De langt fleste dedsulykkene i Region ser skjedde pé fylkesvegnettet (44 prosent). 28 prosent av
dedsulykkene skjedde pa europaveger, og bare 6 prosent pd kommunale veger. Utforkjerings- og
mgteulykker dominerer, med flest utforkjeringsulykker (38 prosent). Halvparten av dedsulykkene
skjedde pa veger med lite trafikk og/eller pa veger med fartsgrense 80 km/t eller hoyere. Et flertall av
disse var utforkjeringsulykker pé fylkesveger. 22 prosent inntraff i tettbygde strek pa veger med
fartsgrense 50 km/t og lavere. Veger med fartsgrensen 100 km/t hadde bare 4 dedsulykker i 8-
arsperioden.
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Halvparten av meteulykkene skjedde pa veger med ADT over 6000. Ner 1/3 av disse inntraff pa
strekninger som tilfredsstiller kravene til anleggelse av midtrekkverk, det vil si pa veger med ADT over
6000 og fartsgrense 80 km/t og hayere. Av de 38 ulykkene det her gjelder, inntraff 7 (18 prosent) pa
veger med forsterket midtoppmerking av ulik type og bredde, som altsa ikke hadde noen effekt.

178 av dedsulykkene (21 prosent) har uheldige forhold ved driftskontraktene vert papekt som et
organisatorisk sikkerhetsproblem. De ferreste av disse dreier seg om direkte feil eller mangler ved
kontrakten. Vegetasjonsrydding er den driftsprosessen som oftest vurderes som mangelfull, det vil si 1 46
prosent av ulykkene det her gjelder. Fotgjengere, mc og syklister er oftest ofre nar sikten er dérlig.
Vinterdrift og dekkevedlikehold er ogsé stadig diskutert som medvirkende faktorer i ulykker som
ivolverer driftsentreprengrer.

«Sikthindring knyttet til vegforhold» (vegetasjon ol.), er den hyppigste medvirkende veg-faktoren.
«Uheldig trafikkregulering» (vikeplikt, krysslosninger m.m.) og «glatt veg» folger pé plassene etter.
Uheldig «horisontal geometri/linjefering» (skarpe kurver o.1.) er ogsé identifisert i et betydelig antall
ulykker. Skarpe kurver og sikthindringer knyttet til vegetasjon langs vegen ser vi ofte at opptrer sammen,
og kan vaere en farlig kombinasjon. Litt sjeldnere forekommer «sikt pga. vaerforhold» som medvirkende
vegfaktor, tett fulgt av «feil ved vegbelysningy.

I ca. 60 prosent av alle ulykkene traff kjaretayet noe i sideterrenget som gjorde at skadeomfanget ble
dodelig. Treff mot treer og fjell forsterker ofte skadeomfanget. I 40 av dedsulykkene (11 prosent)
medvirket uheldige forhold knyttet til rekkverk til skadeomfanget.

Det har vert en nedadgéende trend i andel ulykker der «sikthindring pa veg» har vaert medvirkende
faktor. Dette gjelder ogsé «feil ved belysning». Vi konstaterer dessuten en klar reduksjon pr. ar i andel
ulykker som skyldes glatt fore. Derimot ser vi en oppadgéende trend i andel ulykker pr. &r med spor i
vegbanen som medvirkende faktor.

Utvalgte temaer (kapittel 6)

Utforkjoringsulykker vs. moteulykker

Det skjedde 121 mateulykker og 134 utforkjeringsulykker i 8-arsperioden. Vi ser en klar nedgang i
begge ulykkestyper gjennom hele perioden. De fleste utforkjeringsulykkene skjedde ved at enslige
kjeretay kjorte utfor vegen pa heyre side i venstrekurver (n&r 1/3), mens de fleste moteulykkene skjede
ved meting i kurve (halvparten). Telemark er fylket med hoyest andel utforkjeringsulykker, mens
Agderfylkene har hoyest andel meteulykker. 70 prosent av alle dedsulykker som skjer pa natten er
utforkjeringsulykker. Flere forere der i meteulykker enn i utforkjeringsulykker, som skyldes at flere
enheter er involvert pr. ulykke. 2/3 av baksetepassa-sjerene bade i mete- og i utforkjeringsulykker over-
lever. Langt flere forsetepassasjerer blir hardt skadd i meteulykker enn i utforkjeringsulykker, og noen
flere forsetepassasjerer blir drept som folge av utforkjeringer enn som folge av mete med annet kjoretay.

Hoy fart er ofte medvirkende faktor 1 begge ulykkestyper, mens rus medvirker 2-3 ganger oftere i
utforkjeringsulykker enn i mateulykker. Sovning skjer klart oftes i mateulykker pa rette strekninger, noe
som ogsa gjelder faktoren «glatt veg». Faktoreren «feil avgjerelse» forekommer en del hyppigere i
utforkjeringsulykker, noe som kan skyldes at ungdom er overrepresentert i disse ulykkene.

Fotgjengerulykker

37 fotgjengere ble drept i Region ser i den aktuelle perioden. Ca. halvparten ble drept da de krysset
vegen, og 1/3 av alle de drepte fotgjengerne mistet livet da de krysset rett ved eller i gangfelt.
Fotgjengerulykker er den ulykkestypen som har hayest andel dedsulykker pa kommunal veg (22
prosent). Neer 2/3 av fotgjengerulykkene skjedde i tettbygd strek, til tross for at hele 42 prosent skjedde
pa veger med fartsgrense 70 eller 80 km/t. Neer skjedde i merket, og ingen av de drepte fotgjengerne
brukte refleks. En forholdvis hey andel av ulykkene skjedde i hast-/vinterhalvaret sammenlignet med
var-/sommerhalvéret, hhv. 35 og 65 prosent. Vestfold var fylket med heyest andel drepte fotgjengere.

Et klart flertall av de drepte fotgjengerne var over 60 ar (63 prosent), og over 1/4 av alle ofrene var over
80 ar. Det var like mange kvinner som menn som dede i fotgjengerulykker, noe som skiller seg ut fra de
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gvrige ulykkestypene. Ingen barn ble drept som fotgjenger i perioden. Over 2/3 hadde enten en
sykdomsdiagnose eller var beruset. 22 prosent skyldtes ruset forer/fotgjenger.

Sykkelulykker

Andelen singelulykker er lavere for sykkelulykker med drepte enn andre sykkelulykker. 2/3 av de 23
drepte syklistene i perioden mistet livet i mete med et annet kjoretay. 3/4 av de drepte syklistene brukte
ikke hjelm, og 70 prosent utlgste ulykken de selv ble drept i. Sammenlignet med fotgjengerulykkene,
skjedde sykkelulykkene sjelden i market, sjeldnere med rus og sykdom involvert, og sjeldnere pa
kommunal veg. Det som er likt er at eldre er overrepresentert, om ikke i like hoye grad som for
fotgjengerne. Eldre over 60 ar utgjorde halvparten av de drepte syklistene, hvor nesten alle var kvinner.

3/4 av sykkelulykkene skjedde pa veg, hvorav 1 i tunnel, 3 i kryss, 3 i avkjersler og 2 i gangfelt. Utover
disse skjedde 2 pa parkeringsplass, 3 pa gang- og sykkelveg og 1 pa fortau.

Ungdomsulykker

Neer halvparten av de 98 dedsulykkene med ferere under 25 ar var utforkjeringsulykker. Ungdom er
sjelden involvert i dedsulykker av typen pakjering bakfra, fotgjengerulykke eller kryssulykke. Av de
unge utlesende forerne dominerer 18-aringene. Unge forere var s&rlig overrepresentert nédr det gjaldt
utforkjeringer pé venstre side i hoyrekurve, der de star for 44 prosent av alle ulykkene. I Vest-Agder
utgjorde de yngre forerne hele 38 prosent av alle dedsulykkene i perioden, mot 14 prosent i Vestfold.
Yngre forere kjorer oftere eldre biler enn andre forere. I 3/4 av ungdomsulykkene kjorte den utlesende
foreren en bil som var eldre enn 10 ar. Eldre BMW-er er overrepresentert blant de unge forerne. Unge er
dessuten mindre flinke til & bruke bilbelte enn andre: 46 prosent av de drepte under 25 ar brukte ikke
bilbelte, mot 39 prosent av de drepte over 25 ar. Unge forsetepassasjer peker seg ut med en langt hoyre
andel som ikke bruker bilbelte enn drepte forsetepassasjerene over 25 ar.

De unge utlesende ferererne er langt oftere registrert med ekstrematferd enn andre utlesende forere. I 8-
arsperioden var rus medvirkende faktor i dreyt 1/3 og hey fart i 2/3 av alle dedsulykkene med unge bak
rattet.

Ulykker med eldre

40 dedsulykker ble utlest av ferere over 70 ar i 8-arsperioden. Eldreulykkene ble svart sjelden utlgst av
forere som kjoerte for fort eller var ruset, og utpeker seg ved at foreren langt oftere hadde en eller annen
sykdomsdiagnose som medvirkende arsak enn yngre forere (40 prosent av alle eldreulykker).

Flere eldre over 70 ar ble drept i dedsulykker enn de var utlasende part, det vil si 50 personer. Dette
skyldes mye at eldre taler mindre nar de forst blir utsatt for store krefter enn yngre. Eldre er flinkere til &
bruke bilbelte enn yngre, men er mer utsatt enn yngre ogsa da. Utfra vart materiale kan man si at
sannsynligheten for a bli drept nar du har bilbelte pd er 72 prosent heyere for 70- og 80-aringer
enn for 20- og 30-aringer. Skadegraden avhenger selvfalgelig av andre ting enn kroppens taleevne,
f.eks. fart og energi-/vektforskjell mellom metende kjoretoy, men datamaterialet viser ikke at eldre
oftere blir truffet av tyngre kjoretay eller kjorer fortere enn yngre — snarere tvert i mot.

Eldreulykkene skiller seg for gvrig ut fra andre ulykker ved at de sjelden skjedde i helgene, oftere
rammet kvinner og ved at de oftere var fotgjengerulykker. Eldre forere involvert i dedsulykker kjorer
dessuten ofte Toyota (22 prosent).

Ulykker med ruspavirkede forere

Ruspévirkning var medvirkende faktor i 100 av dedsulykkene i 8-arsperioden, som utgjorde 28 prosent
av alle ulykkene. 91 av disse gjaldt utlesende forere. I ulykker med rusede forere ble hoy fart ofte
identifisert sammen med rus som medvirkende faktor. Andelen rus som medvirkende faktor var nesten
like hay for ulykker med MC som i ulykker med bil (29 prosent).

I de fleste av rusulykkene dreide det seg om alkoholpavirkning hos utlesende forer (62 prosent), der
nesten alle de unge utlesende forerne inngikk. I de gvrige dreyt 1/3 av rusulykkene var det snakk om
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bruk av narkotiske stoffer eller blandingsrus. Forere registrert med en rusmiddellidelse utgjorde flest
tilfeller i aldersgruppen 25-29 ar. I over halvparten av ulykkene med stjdlet kjoretay var forer ogsé
ruspavirket, og i s mange som 45 prosent av dedsulykkene hadde en ruset forer med ugyldig forerkort
fatt ldne annenmanns kjeretoy. I perioden mistet 105 personer livet fordi foreren var ruset, og i snaut
2/3 av disse ble foreren selv drept. Dette betyr at 35 personer mistet livet pga at noen i samme eller
kolliderende kjereteay var ruset. Unge er overrepresentert og eldre er underrepresentert i rusulykker

Telemark er det fylket i regionen der ruspavirkning hos utlesende forer forekom oftest (37 prosent).
Vestfold ligger best an med en andel pa 19 prosent.

Ulykker relatert til forernes helsetilstand

Det har skjedd 40 ulykker i 8-arsperioden der redusert helsetilstand hos utlgsende forer har vaert
medvirkende faktor til at ulykken skjedde. Andelen utlgsende ferere pr. &r med sykdomsdignose har vaert
okende. Rusmiddellidelser, psykiske lidelser, hjerte- og karsykdom og aldersrelatert helsesvekkelse er de
diagnosene vi har hatt flest tilfeller av. Vi ser ogsa flere tilfeller av demens.

Mange av de utlasende forerne som er oppfert med diagnose var godt oppi arene. Blant de fa unge vi har
registrert med en sykdomsdignose (5 under 20 ar), har vi med sykdommer a gjoere som ADHD, diabetes
og psykiske lidelser. Blant farer under 50 ar var bare 16 prosent kvinner, mens kvinneandelen aker
betraktelig nar forerne kommer over 50 ar. En hegy andel av de utlgsende forerne med psykiske lidelser
(53 prosent) brukte ikke bilbelte.

Selvvalgte hendelser

Det er registrert et gkende antall dedsfall pé vegene i Region ser som skyldes selvmord (selvvalgte
hendelser). I 5-arsperioden 2008-2012 skjedde det totalt 23 dedsfall pa vegene i Region ser som enten
ble definert som selvvalgt av politiet eller der analysegruppen hadde mistanke om selvvalgt handling.
Dette tilsvarer mellom 4 og 5 hendelser pr. &r for samme periode. 1 2012 var tallet oppe i 7 slike
hendelser, som utgjorde hele 18 prosent av alle dedsfall pé veg i Region ser dette dret.

Ner halvparten av de selvvalgte hendelsene skjedde pé europaveg. Dette er ikke uventet, da det er en
nazr sammenheng med mistanke om selvvalgte hendelser og at denne typen hendelsene inntreffer pa
veger med hey andel tungbiltrafikk og mulighet for a kjore fort. De aller fleste hendelsene inntraff ved at
en personbil traff et tungt kjeretay, men selvvalgte hendelser med MC og fotgjengere forekom ogsa.
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1. Innledning

1.1 Den nasjonale ordningen med dybdeanalyser av dedsulykker (UAG)

Nullvisjonen ligger til grunn for trafikksikkerhetsarbeidet i Norge. Dette er en visjon om et
vegtrafikksystem som ikke forer til tap av liv eller hardt skadde. De alvorlige ulykkene skjer
ikke sa konsentrert og forutsigbart som tidligere etter hvert som de verste ulykkespunktene og
-strekningene er utbedret. Samtidig foreligger mye kunnskap om hva som skaper farlige
situasjoner i trafikken, blant annet fra ulykkesanalyser. Det er viktig til enhver tid & fange opp ny
kunnskap og & ta 1 bruk kunnskapen der den er nedvendig for 4 fa ned ulykkestallene. Den nye
kunnskapen stiller trafikksikkerhetsarbeidet overfor nye utfordringer.

En méte Statens vegvesen har mett disse utfordringene pé, er opprettelsen av en nasjonal
ordning med ulykkesanalysegrupper (UAG). Ordningen er praktisert i alle landets regioner siden
den tradte 1 kraft fra 1.1.2005. Den sikrer at alle dodsulykker pa vegnettet analyseres grundig. I
tillegg til en regional ulykkesanalysegruppe (UAG) spiller de fylkesvise ulykkesgruppene (UG)
en viktig rolle, samt ulykkesundersekerne (UU) fra trafikkstasjonene, som rykker ut pd ulykkene
sa fort de kan etter 4 ha blitt varslet av politiet.

Gjennom de systematiske analysene féar Statens vegvesen god kunnskap om hva som forarsaker
ulykkene. Vi fér kartlagt hele kjeden av hendelser som forer fram til de dedelige skadene. Med

et mest mulig komplett bilde av hva som har skjedd fer, under og etter en enkelt ulykke, har vi

kunnskap til 4 foresla ulike tiltak som reduserer sannsynligheten for at tilsvarende ulykker skjer
igjen — bade pd samme sted og pa steder der tilsvarende forhold gjer seg gjeldende.

1.2 Organiseringen av UAG-arbeidet i Region ser

Det er ofte politiet som forst far melding nar det har skjedd en dedsulykker. Politiet varsler sa
Statens vegvesen om ulykken. Statens vegvesen rykker snarest mulig ut til ulykkesstedet for &
registrere spor og opplysninger slik at viktig informasjon ikke gér tapt. I Region ser skjer dette
gjennom en ordning med 4 beredskapsgruppeomrader bestdende av pr. i dag 21
ulykkesundersokere (UU) som rykker ut pa ulykkene. Utrykkingen innebarer for eksempel
fotografering og dokumentasjon av bremsespor/foreforhold, plassering av kjoretoy og samtale
med redningspersonell/vitner pé stedet. P4 bakgrunn av dette, kartlegges og beskrives
hendelsesforlopet, og dataene samles i et eget registreringsskjema. Det lages en Melding om
dedsulykke innen 24 timer etter ulykken, som distribueres til gverste ledelse og andre involverte
i regionen, Vegdirektoratet, Politidirektoratet og Statens havarikommisjon for transport (SHT).

Det utarbeides deretter en egen rapport med fakta om ulykken og konkrete forslag til
trafikksikkerhetstiltak pa kort og lang sikt. Det er personer som inngar i Statens vegvesen sine
ulykkesgrupper pa fylkesnivd (UG) som gjer dette arbeidet. UG er satt sammen av personer med
kunnskap om trafikanter, kjoretay og lover og forskrifter som regulerer vegtrafikken. Pa dette
nivaet i analyseprosessen kreves det ofte ytterligere befaring til ulykkesstedet. Dokumenter fra
politiet utgjor en viktig del av datagrunnlaget.

Etter at UG har gjort sine underseokelser, begynner ulykkesanalysegruppen (UAG) sitt
analysearbeid. UAG er satt sammen av personer med samme kompetanse som de fylkesvise
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ulykkesgruppene, men har 1 tillegg med medisinsk kompetanse. Legen bidrar med tolkning av
tilgjengelig informasjon om trafikantenes tilstand (ruspavirkning, sykdomstilstand m.m.) og
vurderer hvor vidt dette var en medvirkende arsak til ulykken eller skadeomfanget. Legen
vurderer ogsa hvorvidt sikkerhetsutstyr har vert i bruk og hvilken effekt det eventuelt har/ville
hatt. Obduksjonsrapporter og resultater fra rettstoksikologiske undersekelser er viktige
datakilder 1 denne forbindelse.

Nar flere fagpersoner samarbeider bade fylkesvis og regionalt, og ser pa ulykken fra ulike

synsvinkler, sikres et mest mulig korrekt bilde av hendelsesforlep og arsaksbilde.
llustrasjonen under viser hvordan analysearbeidet er organisert i Region ser:

[ Ulykkesanalysegruppe UAG }

Leder: Kirsti Huserbraten
Pal Erik Westeng, Henning Mikkelsen, Anette Krekling, Svein Voldseth, Anders Holtan

) 1
Ulykkesgruppe UG | Ulykkesgruppe UG | | Ulykkesgruppe UG Ulykkesgruppe UG | | yjykkesgruppe UG
Vest-Agder Aust-Agder Telemark Vestfold Buskerud
Leder: Leder: Leder: Leder: Leder:
Kjell Stangborli Ole Martin Madsen Bjern Richard Kirste Bjern Harald Sti Stine Mari Byfuglien
I rossssasesaisssssnssnssnasand
"
| '
BEREDSKAPSGRUPPE 1 BEREDSKAPSGRUPPE 2 BEREDSKAPSGRUPPE 3 BEREDSKAPSGRUPPE 4
Agder N. Telemark og Vestfold @. Telemark og Buskerud vest Buskerud est
Gulleik Vatnebryn, Kare Harald Aspheim, Harald Havard Traaserud, Steinar Pal Bjerke, Lasse Olsen, Pal
Simonsen, Helge Nordba, Storteig, Morten Gulseth, Sending, Henning Skardal, S Hansen, Pal E Westeng,
Einar Kalaoia Petter Iversen, Jo Mathisen, Arne Granheim, Hans Gustav Geir Aasheim
Rune Meland, Stein Ericsrud Kvikstad

Prosjektorganisasjon for analyser av dodsulykker i Region sor (oppdatert april 2014)

Foruten den regionale ulykkesanalysegruppen og ulykkesundersgkerne i de 4
beredskapsgruppene (navngitt i figuren over), er folgende personer (pr. 15. april 2014) involvert
1 de fylkesvise ulykkesgruppene:

e UG Vestfold bestér av Bjorn Harald Sti (leder), Odd Tandberg, Soheyla Eimani og Terje
Remme

e UG Buskerud bestar av Stine Mari Byfuglien (leder), Truls Fyrand, Pal-Erik Westeng,
Ola Nerdrum og Anita Tveiten.

e UG Telemark bestar av Bjorn Richard Kirste (leder), Aud Torunn Sinnerud, Harald
Storteig, Olaf Tisjo, Vibeke Lin Jacobsen, Lars-Gunvald Hauan, Steinar Sending og
Sven Erik Rui.

e UG Aust-Agder bestar av Ole Martin Madsen (leder), Cathrine Lorentzen Bie, Pél
Endresen, Finar Kalaoja, Leif Holst-Larsen, Kjell Pedersen og Kjell Asbjorn Knutsen.

e [ Vest-Agder er UG kun bemannet av Kjell Stangborli
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UAG Region sor pr. april 2014, sittende fra venstre: Svein Harald Sendenaa (vegfag), Kirsti Huserbrdten (leder), Svein
Voldseth (vegfag). Stdende fra venstre: Anders Holtan (lege Ulleval sykehus), Henning Mikkelsen (trafikantfag) og Pdl Erik
Westeng (kjoretoyfag). Fra 1.4.2014 overtok Anette Krekling etter Svein Harald Sondenaa

1.3 Rapportens bakgrunn og innhold

Foreliggende rapport omfatter en helhetlig og deskriptiv analyse av de 363 dedsulykkene som er
blitt gransket av ulykkesanalysegruppene i Region ser i 8-arsperioden 2005 - 2012. Statistisk
oversikt er denne gangen prioritert framfor tematisk dybdeinnsikt og fokus pé tiltak. En
forutgaende grundig gjennomgang av hver enkelt ulykke, der bade gamle og nye data ble samlet
1 en utvidet datafil, forpliktet ogsa til en tilsvarende grundig analyse i jakten pd interessante
menstre og trender. Foreliggende rapport presenterer noen av disse, i form av frekvenser og
kryssede variabler for trafikantforhold, kjeretoyforhold og vegforhold, samt for noen utvalgte
ulykkestemaer (rusulykker, ulykker med eldre, unge, fotgjengere, syklister mfl.). Dette er ogsé
gjort 1 tidligere arsrapporter, men da med farre opplysninger fra ferre ar enn né, da det varen
2013 ble det bestemt at Region ser skulle ta inn flere opplysninger i analysegrunnlaget enn den
nasjonale basen for ulykkesdata i dag kan tilby.

Det overordnede malet for rapporten er det samme som for UAG-arbeidet generelt — & fa
kunnskap om hvorfor ulykkene skjer, slik at man kan forebygge at lignende ulykker skjer igjen.
Sett 1 lys av fysiske, teknologiske og organisatoriske rammer, gir tallene oversikt over hvor og
nar ulykkene skjer, hvorfor de skjer og hvorfor de far dedelig utgang. Rapporten forholder seg
ikke til enkeltulykker, selv om det i prinsippet skal vere nok med én ulykke for at en
organisasjon skal lere. Den foreslar ikke konkrete tiltak, men er likevel ment & skulle utfordre
bade egen etat og andre etater til & gjennomfere forebyggende tiltak bade pa veg-, trafikant- og
kjoretoyomradet.
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1.4 Datamaterialet

Det er tatt inn 30 nye variabler i den utvidede og forbedrede datafilen. Disse opplysningene, om
kryssingspunkt, ADT, forerkortstatus og bilmerke for & nevne noen, 13 allerede inne i
ulykkesrapportene, men var ikke inkludert i den nasjonale databasen. Den nye datafilen gir
storre mulighet for & foreta kryssanalyser og sammenligninger enn for, da opplysningene som né
ligger inne ogsé er mer dekkende i tillegg til at de er mer samkjort med andre standarder og
kodeverk enn tidligere. Ikke minst har analysen hatt stor nytte av at dataene na er tilrettelagt i
analyseprogrammet SPSS, som er et mer fleksibelt verktoy enn dagens nasjonale access-
databaselesning.

Selv om datamaterialet som er benyttet i rapporten er forbedret, fins det fortsatt svakheter,
spesielt knyttet til de sakalte medvirkende faktorene. Materialet er revidert ogsa nar det gjelder
analysekodene, men i begrenset grad. De mer «subjektive» medvirkende faktorene - som det for
eksempel fins flere av innen samlekategorien «fererdyktighet» (overdreven tro pa egen
kjereferdighet, mangelfull teknisk kjeretoybehandling osv.) - er apne for tolkning pa en annen
mate enn de «objektive» dataene (type kjoretay, brukt bilbelte, bilens alder osv.). Dette kan gi
ulike resultater avhengig av hvem som analyserer ulykken, noe som har gjort oss mer forsiktige
nar vi konkluderer pé bakgrunn av disse opplysningene. Jobben som gjenstar med & revidere
analysekodene ser vi derfor som meget viktig. Revisjonsarbeidet er planlagt & starte pa nasjonalt
niva i 2014.

Se for evrig vedlegg 3 Innhold 1 revidert datafil for dedsulykker 1 Region ser 2005-2012.

1.5 Leseveiledning

Foruten kapittel 1 (innledning), bestar rapporten av 5 kapitler:

Kapittel 2 oppsummerer hvor og nér dedsulykkene skjedde, herunder fordeling pé region, fylke,
de mest bererte kommunene og de mest berorte vegene pr. fylke, samt en presentasjon av
ulykkenes fordeling pa maneder, ukedager og tid pa degnet.

Deretter folger tre kapitler (kapittel 3-5) med ulykkesdata knyttet til trafikant-, kjeretoy- og
vegforhold. Hvert av de tre kapitlene er delt i to, en del for mer «objektive» data som beskriver
ulykkene og en del for mer «subjektive» data som presenterer ulykkesanalysegruppens
konklusjoner nér det gjelder medvirkende faktorer til ulykkene og skadeomfanget.

Kapittel 6 bestar av 8 underkapitler, der formélet ikke er & presentere oversikter, men & ga
dypere inn i enkelttemaer. Her gjennomgas folgende typer ulykker: Utforkjeringsulykker vs.
moteulykker (sammenlignende analyse), fotgjengerulykker, sykkelulykker, ulykker med eldre,
ungdomsulykker, ulykker med ruspdvirkede forere, ulykker relatert til foreres helsetilstand og
selvvalgte hendelser.

Rapporten behandler mange temaer, og figurer og tabeller utgjor en stor del av framstillingen.
For lettere 4 finne fram, anbefales det & sla opp figur- og tabellregisteret helt forst i rapporten,
der figurene og tabellene er sortert under innholdsfortegnelsen. Det gjores i denne forbindelse
oppmerksom pa at enkelte figurer/tabeller har ulikt prosentueringsgrunnlag for identiske typer
enheter, f.eks. for typer ulykker og kjeretay. Grunnen til dette er at noen av opplysningene
mangler pa enkelte variabler og er komplette for andre.
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2. Nar og hvor skjedde ulykkene?
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Figur 2.1: Dadsulykker fordelt pd ulykkesdr, Region sor 2005-2012. 1 2013 skjedde det 41 dodsulykker

(N=363)

393 personer ble drept 1 de 363 ulykkene i perioden 2005-2012. Antall dedsulykker pr. &r har
gétt vesentlig ned 1 lopet av 8-arsperioden, fra 60 1 2005 til 33 1 2012. Det verdt 4 merke seg at
samtidig som antall dedsulykker har gatt ned, har trafikken ekt. Fra 2005 til 2012 har vi hatt en
trafikkvekst pa 11 prosent i Region sor', mens antall dedsulykker pr. &r har blitt redusert med 45
prosent (figur 2.2). Forelopige tall for antall dedsulykker 1 2013 kan imidlertid tyde pa at den

positive trenden er i ferd med & snu (se vedlegg 1).

120

- =N
N

= Trafikkutvikling

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

2012

= Relativ ulykkesutvikling

£ R
g 60 N~ —
a
40
20
0 T T T T T T T 1

Figur 2.2: Relativ utvikling i dodsulykker sammenlignet med trafikkvekst i Region sor for perioden 2005-2012

For sammenligning med alle personskadeulykker i perioden, se vedlegg 2.

'Trafikkvekst er malt som utvikling i antall kjeretoykm (trafikkarbeid), det vil si arbeidet som blir utfort av ett eller flere

kjeretoy under en transport fra et sted til et annet.
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Region
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Figur 2.3: Gjennomsnittlig antall dedsulykker pr. ar i Norge 2005-2012 fordelt pad region
Antall dodsulykker i parentes (N=1638)

Region ser ligger nest hoyest av de 5 regionene 1 Norge nér det gjelder antall dedsulykker de
siste 8 drene, med 1 gjennomsnitt 45 ulykker pr. ar. Totalt hadde regionen 22 prosent av alle
dedsulykker 1 landet. Til sammenligning skjedde ca. 1/3 av landets ulykker i Region est. 12013
stod Region ser fortsatt for 22 prosent av dedsulykkene, men var da den regionen som hadde
flest dedsulykker.

Fylke
140
M Buskerud
120 - OVest-Agder —
B Telemark
100 - —
5 0O Vestfold
-
= 80 M Aust-Agder [
2
2 60 - 7
o
57
a0 - a6 |
20 —
0 1 T T T T 1
Buskerud  Vest-Agder Telemark Vestfold  Aust-Agder

Figur 2.4: Dodsulykker fordelt pd fylke, Region sar 2005-2012
(N=363)

Buskerud har vert pd dedsulykkestoppen hvert ar i hele perioden, med til sammen 127
dedsulykker (figur 2.4 og tabell 2.1). Over 1/3 av dedsulykkene i perioden skjedde i dette fylket.
Det er et godt sprang ned til Vest-Agder, som hadde 71 dedsulykker i perioden. Deretter folger
Telemark, Vestfold og Aust-Agder. Aust-Agder og Vestfold har byttet pd & ligge nederst pa
statistikken. Tar vi med 2013, og ulykkene sé langt i 2014, blir Buskeruds uheldige posisjon
enda mer befestet
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Tabell 2.1: Dadsulykker fordelt pa fylke og ulykkesdr, Region sor 2005-2012

Ulykkes- Fylke
ar Buskerud | Vestfold | Telemark Aust-Agder Vest-Agder

2005 24 11 12 8 5
2006 26 7 7 4 13
2007 14 4 6 8 10
2008 15 15 10 7 12
2009 12 5 5 11
2010 14 9 6

2011 13 4 6 2

2012 9 5 7 6

Sum 127 57 62 46 71
(N=363)

Det er mange forhold som spiller inn nar en skal forklare de fylkesvise forskjellene i antall
ulykker, og statistikken ma brukes med varsomhet.

Den mest korrekte sammenligning far vi ved & se ulykkestallene i forhold til eksponering, det vil
si trafikkmengde og antall km veg i de omradene som skal sammenlignes. Befolkningssterrelse
vil ogsé virke inn, i tillegg til darlig vegstandard. Vegstandard er en av de tingene Statens
vegvesen kan gjore noe med, i likhet med & arbeide mélrettet for & stanse veksten i biltrafikken.

I figur 2.5 er dedsulykkene oppgitt pr. milliard kjeretoykilometer (trafikkarbeid) og pr.
innbyggere. Vi er vant til at Buskerud havner gverst 1 de fleste ulykkesrangeringer, men siden
trafikkarbeidet 1 dette fylket er en del hoyere enn de andre fylkene, er dette en viktig forklaring
pa de mange ulykkene i fylket. Buskerud ligger lavere enn Vest-Agder nér antall dedsulykker
korrigeres for trafikkarbeid, men fortsatt hoyest nér det gjelder ulykker pr. innbyggere. Vestfold
kommer godt ut bade nar det gjelder ulykker pr. mrd. kjeretoykilometer og ulykker pr.
innbyggere.

m Ulykker pr. 10 000 innb. 1) Trafikkarbeid er et méal pa omfanget

av trafikken, og betegner det arbeidet
® Ulykker pr. mrd. kjgretgykm. 2) - 08 &

7,00 som blir utfort av ett eller flere

6.00 kjoretoy under en transport fra et
sted til et annet. Det omfatter bade

5,00 gods- og persontransport.

4,00 | Trafikkarbeidet méles vanligvis i

3,00 - kjoretaykilometer.

2,00 -

1,00 +

0,00 ~

Telemark Buskerud Vest-Agder Aust-Agder Vestfold

Figur 2.5: Dodsulykker fordelt pd trafikkarbeid og innbygger pr. fylke, Region sor 2005-2012

Y Kilde: Innbyggere i fylkene pr. 1.1.14, SSB.
J Kilde: Trafikkdata, Vegdirektoratet, ulykker pr. mrd kjgretgykm. (trafikkarbeid), gjnsn.. for Region sgr 2005-2012
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Figur 2.6: Dodsulykker fordelt pd kommuner med 5 dodsulykker eller fler, Region sar 2005-2012

Figur 2.6 viser hvilke kommuner i Region ser som har hatt flest dedsulykker 1 8-arsperioden, det
vil si5 eller fler. Arendal og Kristiansand kommer darligst ut, med 18 dedsulykker hver. Lier og
Ringerike folger rett bak, med 16 dedsulykker hver, mens Drammen, Skien, Bamble og Segne
folger pa de neste plassene.
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De mest ulykkesbelastede vegene

Figur 2.7 viser hvilke veger i fylkene som er mest ulykkesbelastet. E 39 skiller seg tydelig ut
med 29 dedsulykker i perioden 2005-2012. Nesten alle disse er moteulykker pé steder det ville
vare vanskelig a sette opp midtrekkverk pga. terrenget. Det vises 1 denne forbindelse til figur 5.7
(s. 48), med oversikt over meteulykker som skjedde pa veger med ADT 6000 og hayere.

Det er ogsé verdt & merke seg rv. 420 1 Aust-Agder og rv. 36 1 Telemark og rv. 35 1 Buskerud.
Av fylkesveger med mange dedsulykker kan nevnes fv. 40 1 Buskerud og fv. 456 1 Vest-Agder.

EUROPAVEG:
E 134 Telemark 10
E 134 Buskerud 10
|
0

E 18 Aust-Agder |
E 18 Telemark # 1

E 18 Vestfold | ] 11

E 16

E3g |

RIKSVEG: |

Rv 420

RvA1 |

RV326 |

Rv 35

Rv 23

Rv 9

Rv 7

14

2!

. Buskerud
D Vestfold
FYLKESVEG: |

Fv 456 . Telemari

Fva10 | 5 D Aust-Agder
Fv 325 5

Fu319 | 3 D Vest-Agder
Fv 282 3
Fv. 208 3
Fv 37 4
Fv 32 3
Fv21 4
Fv 40 Buskerud 6

Fv 40 Vestfold ] 3

Figur 2.7: Dodsulykker pa veger med 3 ulykker eller fler pr. fylke, Region sor 2005-2012
Folger vegklassifiseringen gjeldende fra 1.1. 2010 (noen veger var tidligere riks- eller europaveger)
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Drepte i trafikkulykker i Regign\s“zr 2005 - 2012
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Figur 2.8: Kart over drepte i trafikkulykker, Region sor 2005-2012
(N=363)

Kartet over viser en klar konsentrasjon av dedsulykker langs kysten og pa de mest trafikkerte
vegene 1 innlandet 1 Region ser.
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Nadr skjedde dodsulykkene?

Figur 2.9 forteller at vi er mest utsatt for dedsulykker i sommerménedene, og at toppméneden
august ligger over dobbelt sa hayt (11 prosent av ulykkene) som maneden pa bunn (mars), med 5
prosent av ulykkene. De fleste ulykkene skjer pa lerdager og sendager, jf. figur 2.10. Sett i
forhold til degnvariasjonene i trafikkmengde, skjer forholdsvis mange dedsulykker natt til
lordag og sendag (figur 2.11). Det vises for gvrig til figur 6.5 pé s. 62, der vi ser at tid pa degnet
ulykkene skjer avhenger mye av hva slags type ulykke vi snakker om. Nesten 3/4 (72 prosent) av
alle dedulykker som skjer pa natten, er utforkjeringsulykker.

Dédsulykker

Jan Feb Mar Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Des

Maned

Figur 2.9: Dadsulykker fordelt pd mdned da ulykken skjedde, Region sor 2005-2012
Prosent av alle dodsulykker oppgitt i saylene (N=363)

70

60

50

40

30 +

Dedsulykker

20

10 +

0 -
Mandag Tirsdag Onsdag Torsdag Fredag Lgrdag  Sendag

Ukedag

Figur 2.10: Dodsulykker fordelt pd ukedag, Region sor 2005-2012
Prosent av alle dodsulykker oppgitt i soylene (N=363)
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Figur 2.11: Dadsulykker fordelt pa tid pd dognet da ulykken skjedde, Region sor 2005-2012
(N=363)
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3. Kjennetegn og arsaker til dedsulykkene 2005-2012 knyttet til trafikantene

Nullvisjonen palegger trafikantene, myndighetene og andre som kan pavirke trafikksikkerheten
et delt ansvar. Visjonen inneberer at dersom trafikantene folger lover og regler og kjerer
aktsomt, skal ulykker ikke gi alvorlige konsekvenser. De 363 dedsulykkene som skjedde 1
Region ser 1 perioden 2005-2012, vitner dessverre om at trafikantene ikke alltid gjor dette.

I det folgende vil vi presentere noen kjennetegn ved de utlesende forerne og de de drepte, samt
gi et bilde av hvilke trafikantrelaterte faktorer som har vaert medvirkende til at ulykkene skjedde
og til at de fikk en dedelig utgang.

Ungdom, eldre og trafikanter som kjerer i ruspdvirket tilstand er tre av heyrisikogruppene
Statens vegvesen har konsentrert seg s@rlig om de siste drene. Disse behandles i egne avsnitt 1
rapportens kapittel 6.

3.1 Kjennetegn ved ulykkene

Skadegrad pa involverte personer

50

45 -
40 -

35 4

30 +
25

Prosent

20

15 A
10 -
5

0 - T T T
Drept Hardt skadd Lettere skadd Uskadd

Figur 3.1: Involverte personer i dodsulykker fordelt pd skadegrad, Region sor 2005-2012
Prosent av alle involverte (N=879)

Sa mange som 879 personer er registrert som involverte i dedsulykker i Region sor i 8 ars-
perioden. Av disse ble 393 drept (45 prosent) — se figur 3.1. Denne hoye andelen skyldes blant
annet at 42 prosent av alle dedsulykkene bare involverer ett kjoretay, hvorav et flertall er
singelulykker uten passasjerer. Mopedister er den trafikantgruppen som har heyest andel
singelulykker (67 prosent), etterfulgt av motorsyklister (44 prosent) og syklister (35 prosent).

Minst 482 personer, eller 60 personer pr. ar, har overlevd en dedsulykke 1 lopet samme periode.
11 prosent (100) ble hardt skadd, 21 prosent (182) fikk lettere skader, mens 23 prosent (200
personer) ble registrert uten fysisk skade. Mange av de overlevende har, i tillegg til & ha fatt
fysiske skader, vaert gjennom sterke psykiske pékjenninger, enten de satt i/pa samme kjoretoy
som den forulykkede eller ikke. Tallet pd uskadde er noe hgyere enn det vi har registrert (f.eks.
uskadde passasjerer i buss) - se kap. 1.4 Datamaterialet, s. 14.
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Figur 3.2: Dadsulykker i Region sor 2005-2012 fordelt pd utlosende forers kjonn og alder
(N=367)

Figur 3.2 viser tydelig at unge menn er sterkt overrepresentert i dedsulykker. S& mange som 20
av dedsulykkene (5 prosent) ble utlgst av en mannlig forer pa 18 &r. Andelen kvinner blir langt
heyere nér vi ser pé utlesende eldre forere enn nar vi ser pa utlesende yngre forere. Mens
forholdet mellom kvinnelige og mannlige utlesende forere 1 alle dedsulykkene er 20:80, er det
for 60- og 70-aringene 40:60.

For hver 10-drs aldersgruppe, synker andelen utlesende forere, sarlig fra 50-ars alder og utover,
jf. tabell 3.1 under..

Tabell 3.1: Dadsulykker med utlosende forere over 20 dr fordelt pa alder, Region sor 2005-2012
- oppgitt i prosent av alle utlosende forere

Utlosende Andel av alle
forers alder utlesnede
farere (%)
Under 20 ar 14
20-29 2
30-39 17
40-49 16
50-59 10
60-69 10
70-79 6
80+
(N=367)

Dersom vi ser pé aldersfordelingen for de drepte, fir vi mye av det samme bildet som for de
utlgsende forerne, men antallet drepte i de eldste aldersgruppene er del hoyere, da eldre har
lavere fysisk taleevne.
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Grader av medvirkning og «skyld)

Tabell 3.2: Drepte i ulykker fordelt pd medvirkning til egen dod og trafikantgruppe, Region sor 2005-2012 "

Medyvirkning, plassering og trafikantgruppe 3::;1:;
Sterk medvirkning til egen dod (utlosende forere):

Bilforere 161
Forere av MC, moped el. ATV 53
Syklister 16
Fotgjengere’ 8
Sum sterk medvirkning 238
Andel sterk medvirkning (av alle drepte): 61 %
Liten el. ingen medvirkning til egen dod:

Forere:

Bilforere 22
Ferere av MC, moped el. ATV 9
Andre forere 11
Fotgjengere' 29
Syklister 7
Passasjerer:

Passasjerer i ikke-utlgsende bil 9
Passasjerer i utlasende bil 62
Passasjerer pé ikke-utlosende MC, moped el. ATV 2
Passasjerer pé utlesende MC, moped el. ATV 4
Sum liten el. ingen medvirkning 155
Andel liten el. ingen medvirkning (av alle drepte): 39 %

7 ) - y
Fotgjenger betegnes i denne sammenheng ogsd som forere

(N=389)

61 prosent (238) av alle de drepte utlgste den ulykken de selv ble drept 1 (jf. tabell 3.2). I denne
andelen inkluderes ogsa fotgjengere og syklister. A vare utlesende i en ulykke er ikke det
samme som & vare skyldig. I noen svaert fa ulykker har ogsd mangler eller feil ved kjoretoyet
eller vegen statt for mesteparten av «skylden» alene, selv om det skal mye til for «feil» ved
vegen eller kjoretoyet blir utpekt som tilstrekkelig betingelse for at ulykken skulle skje.

39 prosent (155) av alle drepte var ikke medvirkende til ulykken de ble drept i. Mange av disse
var passasjerer 1 utlesende bil, og flere var eldre personer som trolig kunne ha overlevd dersom
de hadde vert yngre pga. lav fysisk tileevne (se figur 3.3). Flere av de drepte passasjerene 1
utlesende bil var berusede og dermed mindre 1 stand til & si 1 fra for & forhindre trafikkfarlig
atferd hos fareren. Det er grunn til & tro at mange av bilpassasjerene kunne reddet livet ved & ha
brukt bilbelte eller «sagt fra», og dermed hindret at den utlesende foreren kjorte i1 ruspavirket
stilstand eller for fort. Kampanjen «Si ifra», som er kjort i regi av Statens vegvesen 1 mange &r,
har nettopp unge bilpassasjerer som malgruppe. Det er dette tallet kampanjen ensker & fé ned.

At sd mange utleser ulykken de selv blir drept 1, henger sammen med at en stor del av
dedsulykkene er singelulykker uten passasjerer i/pd. Holder vi oss til person- og varebiler, far vi
en andel singelulykker pd nesten 50 prosent, hvorav halvparten bare har en forer i bilen. Vi
snakker da kun om utforkjeringsulykker.
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Av alle ulykker med drepte syklister (23 ulykker) var syklisten selv utlesende part i 70 prosent
av ulykkene. Dette skyldes ikke, som vi kanskje skulle tro, at de drepte syklistene skiller seg ut
fra de andre trafikantgrupper mht. andel singelulykker. For mens 35 prosent av drepte 1
sykkelulykker mistet livet i1 singelulykker, gjorde 44 prosent av de drepte i MC-ulykkene det.
For drepte vogntogfarere var denne prosenten ca. 50, mens den for drepte fotgjengere var 22.
Fotgjengere er den trafikantgruppen som sjeldnest utleser sin egen ded. Som vi skal se 1 kap. 4,
utleste vogntog-/lastebilfarere «bare» 24 dedsulykker (jf. tabell 4.1, s. 35) 1 8-arsperioden, til
tross for at det til sammen var involvert 1 80 vogntog/lastebiler.

Konsentrerer vi oss bare om dem som overraskende ble utsatt for et kjoretoy utenfra («blind
voldy»), kommer vi opp 1 89 drepte, det vil si 23 prosent av alle som ble drept 1 8-arsperioden.
Dette inkluderer forere og passasjerer pd/i de ikke-utlosende kjoretayene, samt ikke-utlosende
fotgjengere.

Figur 3.3 forteller at av alle de drepte 1 bil satt 88 prosent (224) i det utlesende kjoretoyet. Av
disse igjen var en droy fjerdedel (28 prosent) passasjerer:

250
M Bilpassasjerer

M Bilfgrere

Drepte

Drepte i Drepte i
utlgsende bil Ikke- utlpsende bil

Figur 3.3: Drepte i bil fordelt pd plassering og om de var utlosende part i ulykken, Region sor 2005-2012
Inkluderer tunge kjoretay (N=255)

Det er viktig a ha klart for seg forskjellen mellom skyld og medvirkning. I fotgjengerulykker har
for eksempel bilfereren skylden juridisk sett, da vegtrafikkloven gir fotgjengerne en juridisk beskyttelse
og bilfereren hovedansvaret. Likevel mé det understrekes at fotgjengerne — og syklistene i enda
storre grad — ogsa kan vare medvirkende til egen ded. A f4 fram tall pa dette gir oss et grunnlag
for a rette det ulykkesforebyggende arbeidet ogséd mot ofrene selv.

Reiseformal

De aller fleste av de utlasende forerne i dedsulykkene er registrert med reiseformal «fritid» (57
prosent), jf. figur 3.4. Om «fritidsulykkene» kan det sies at knapt halvparten er
utforkjeringsulykker, og at halvparten av fererne enten har vert ruset (49), har sovnet (11) eller
hatt en sykdom som antas & ha hatt en innvirkning (7). Ner en fjerdedel (23 prosent) av
fritidsulykkene var forere av motorsykler, ATV eller moped.
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REISEFORMAL:

Fritid (142)

Til og fra skole (3)
Handel (service) (21)
Omsorg/falge andre (5)

Til og fra arbeid (20)

| tieneste (33)

Annet (25)

0 10 20 30 40 50 60
Prosent

Figur 3.4: Dodsulykker fordelt pd utlosende forers reiseformdl der dette er registrert, Region sor 2005-2012
(fritid og tjeneste godt dekket). Andel uoppgitt/ikke relevant = 32 prosent (N=249)

33 av dedsulykkene (13 prosent) ble utlgst av forere som var pa arbeid («i tjeneste»). Som vist 1
tabell 3.3, gjaldt et stort flertall av disse forere av tyngre kjeretoy (79 prosent). 4 var dedsulykker
1 tilknytning til arbeid pa veg, og fotgjengere var ofre i 9 av ulykkene.

Tabell 3.3: Dodsulykker der utlosende forer har veert i tjeneste fordelt pda uhellstype og kjoretoytype, Region sor
2005-2012

Uhellskategori

Type kjoretoy Andre | Pakjering | Maote- Kryss- Fotgjenger- Utfor-

uhell bakfra ulykke ulykke ulykke kjoring | Total
Personbil/stasjonsvogn 0 1 1 3 1 0 6
Motorsykkel 0 0 1 0 0 0 1
Buss 0 1 1 0 2 0 4
Vogntog/lastebil 5 2 2 4 4 2 19
Utrykningskjeretoy 0 0 0 0 0 1 1
Kjeretoy med brayteredskap 0 0 0 0 2 0 2
Lalt 5 4 5 7 9 3 33
(N=33)

Vi har med et organisatorisk sikkerhetsproblem & gjore nér det er grunn til 4 stille spersmal ved
om man i egen etat eller eksterne institusjoner/firmaer har mangelfulle sikkerhetsrutiner/-
systemer knyttet til utevelse av tjenesten. 126 (79 prosent) av de 33 dedsulykkene som skjedde
da utlesende forer var «i tjeneste», konkluderer analysegruppen med at det kan stilles spersmal
ved om rutinene eller prioriteringene er tilfredsstillende med hensyn til sikkerhetsmessige
foringer for arbeidet. Eksempler pa dette kan vere at breyte-/saltingsrutinene ikke har vert gode
nok, eller at rekkverk pé ulykkesstedet ikke har blitt avsluttet pd en tilfredsstillende mate. Med
andre ord: Dersom Statens vegvesen eller ekstern part (f.eks. en transportbedrift eller en
entreprener) hadde hatt mer fokus pa sikkerhet 1 sine systemer eller rutiner, kunne ulykken veert
unngétt eller ikke fatt dedelig utfall. 2 av disse ulykkene gjaldt bare ekstern part og 7 gjaldt bare
Statens vegvesen. I de gvrige 17 ulykkene var det organisatoriske sikkerhetsproblemet bide av
ekstern og intern art.
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Forerkortstatus

Tabell 3.4: Dadsulykker fordelt pa utlosende forers forerkortstatus, Region sor 2005-2012

Forerkortstatus utlosende Antall Andel av alle
forer ulykker (%)
Gyldig fererkort 275 82

Ikke gyldig forerkort 37 11
Usikkert 5 1,5
Under oppleering 2 0,5
Utenlandsk fererkort 18 5

Total 337 100

Tabell 3.4 viser at 37 (11 prosent) av dedsulykkene ble utlest av ferere uten gyldig forerkort. 22
prosent av disse gjaldt tung motorsykkel. Som vi ser 1 figur 6.27 (side 80), var mange av disse
forerne rusede.

18 av de utlesende forerne (5 prosent) hadde utenlandsk fererkort. De fleste av disse var
innblandet 1 ulykker der kjoretoyet var en personbil. Mange utenlandske forere var ogsa
innblandet i ulykker med tyngre biler, men som vi har vart inne pa tidligere, er de tunge bilene
sjelden utlesende (jf. tabell 4.1). Tungbilfererne blir ogsé sjelden drept. 4 (17 prosent) av de 24
dedsulykkene der den utlasende part var et vogntog/lastebil, hadde forer med utenlandsk
forerkort. Uttak fra Statens vegvesens ulykkesregister viser at det har vart involvert 5 tunge
kjoretoy med utenlandske skilt i dedsulykker i Region ser i 8-arsperioden.

Forerdyktighet

30

25

20

=

10 A i

VWYY A A

>1 2 4 6 8 10121416 18 20 22 24 26 29 32 34 36 38 40 42 44 46 48 51 54 56

Dadsulykker

Ar med fererkort

Figur 3.5: Utlosende forere i dodsulykker med etter hvor lenge de har hatt forerkort, Region sor 2005-2012
(N=257)

Kurven i figur 3.5 viser tydelig at sannsynligheten for & utlese en ulykke blir lavere jo lenger det
er siden man tok forerkort. S& mange som 11 prosent av alle de utlesende forerne i vare
dedsulykker hadde hatt forerkort i mindre enn ett ar da ulykken inntraff. Andelen stiger til neer
1/3 (32 prosent) nar vi summerer alle de utlesende forerne som hadde hatt fererkort i 5 ar eller
kortere. Her er alle typer kjoretoy som krever forerkort, tatt med.
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Figur 3.6 viser det samme mensteret som figur 3.5. Her har vi koblet alder pd utlesende forer
med «manglende forerdyktighet» som medvirkende drsak til at ulykken skjedde. Med manglende
forerdyktighet menes forst og fremst mangelfull trafikal erfaring og avvikende atferd 1 forhold til
det man burde kreve av en kompetent forer nir det gjelder & oppfatte situasjonen og a avverge
ulykker. Her inngér flere underkategorier, blant andre feil beslutning/avgjerelse, manglende
teknisk kjeretoybehandling og overdreven tro pa egen kjereferdighet. Mens 33 (9 prosent) av
alle de utlesende forerne som ble identifisert med en av disse faktorene var i aldersgruppen 15-
19 ar, var dette tallet nede i 5 (1 prosent) for eldre mellom 70-74 ar. A konkludere med
samlekategorien «manglende forerdyktighet» krever at analysegruppen — der en ekspert pa
forerkompetanse inngér - er enige 1 at en eller flere av disse faktorene har veert medvirkende 1
den aktuelle ulykken. Det vises for ovrig til kap. 1.4 Datamaterialet pé s. 14.
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Figur 3.6: Dadsulykker der forer er registrert med «manglende forerdyktighety, fordelt pa alder, Region sor 2005-
2012 (N=167)

Bruk av bilbelte og annet sikkerhetsutstyr

104 av de 254 personene som ble drept 1 bil i 8-arsperioden, brukte ikke bilbelte, inkludert 6
drepte uten bilbelte 1 tunge kjeretay. I tillegg kommer 1 ulykke som gjaldt manglende
sikringsutstyr for barn. Dette utgjor 41 prosent av alle de drepte 1 bil totalt, og gir en
bruksprosent pa 59. Denne er langt lavere enn bruksprosenten for bilbelte i Region ser for gvrig.
Det offisielle tallet nar det gjelder bilbeltebruk for alle bilister i Region ser er 97 prosent for alle
forere og 95 prosent for alle passasjerer, ekskl. biler pa motorveg. Tar vi med tungbilferere , blir
denne prosenten noe lavere, da tungbilferere har en bruksprosent pa 69 (Statens vegvesens
tilstandsundersekelser 2013).

Figur 3.7 pa neste side viser at andelen drepte 1 bil (inkludert tunge biler) som ikke brukte
bilbelte, gikk ned de forste 4 drene av perioden, for sa i stige igjen de siste 4. [ 2012 var andelen
spesielt hay, da 63 prosent av de drepte ikke brukte bilbelte. Forelopige tall for 2013 viser igjen
en klar nedgang 1 andelen drepte uten bilbelte. Det er vanskelig & peke pa noe spesiell arsak til
dette monsteret. Det vi vet er at andel med manglende bilbelte henger sammen med andel rus-
og ungdomsulykker samme &r, som er ulykker der manglende bilbeltebruk er overrepresentert. |
2013 var andelen ungdoms- og rusulykker lav sammenlignet med tidligere.

Nar det gjelder bruk av hjelm er denne klart best nér det gjelder motorsyklister og darligst nar
det gjelder mopedister, selv om det ikke alltid hjelper & bruke hjelm nar ulykken forst er ute. 15
prosent av drepte pd MC i 8-arsperioden brukte ikke hjelm, hvorav et flertall var ruset. Drepte pa
moped 1 langt hayere, med 83 prosent uten hjelm, noe som ogsa gjelder drepte pad ATV, der 6
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av 8 personer ikke brukte hjelm (75 prosent). Her md nevnes at ATV registrert som traktor ikke
omfattes av forskrift om bruk av personlig verneutstyr (hjelm). 17 av de drepte syklistene (74
prosent) brukte ikke hjelm.

Nér det gjelder utviklingen i andel forulykkende som ikke brukte hjelm, ser vi en mer positiv
utvikling enn for bilbelte, der andelen drepte uten hjelm gikk ned fra 22 prosent i 2006 til 6
prosent i 2012 (figur 3.7). 17 av de 23 drepte syklistene brukte ikke hjelm (74 prosent).

70

M lkke brukt bilbelte, N=104 1)
60 m |kke brukt hjelm, N=32 2)

50

40

Prosent

30

20

10

0
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Figur 3.7: Utvikling i dodsulykker der den drepte ikke har brukt bilbelte eller hjelm, Region sor 2005-2012

1Oppgitt i prosent av arlig antall drepte i biler, inkl. tunge kjgretgy
2 Oppgitt i prosent av arlig antall drepte pa ATV, MC, moped og sykkel

A identifisere ulykker der bilbelte er brukt feil, er en krevende oppgave, og lar seg ikke alltid
gjore, bl.a. fordi de drepte ofte er tatt ut av bilen nar ulykkesundersekerne ankommer
ulykkesstedet.

Figur 3.8 under viser summen av ikke brukt og feil brukt sikkerhetsutstyr, der den registrerte
andelen for feil bruk er svaert lav sammenlignet med ikke brukt bilbelte eller hjelm. Feil brukt
sikkerehetsutstyr vil blant annet si at bilbeltet er for slakt, er brettet eller er festet pa feil sted pa
kroppen. Feil brukt hjelm vil si at hjelmstropp er for las eller at hjelmen har feil storrelse.

Manglende bilbelte (110)

Manglende hjelm MC (19)

Manglende hjelm ATV (6)

Manglende hjelm moped (5)

Manglende sykkelhjelm (17)

o] 20 40 60 80 100
Prosent

Figur 3.8: Drepte i dodsulykker der sikkerhetsutstyr har manglet eller veert brukt feil, Region sor 2005-2012

oppgitt som prosent av alle drepte innen aktuelle kjoretoygrupper (antall drepte i parentes).
(N=157)

S4 langt har vi registrert folgende feilbruk for de 8 arene (tallene er mest sannsynlig betydelig
underrapportert for drepte i bil):

Drepte 1 bil: 6
Drepte pd MC: 9
Drepte pad moped: 4
Drepte pd ATV: 2
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Andelen feilbruk som er registrert i vare analyser, er langt hyppigere nar det gjelder hjelmbruk
enn bilbeltebruk, selv om tallene altsd trolig er langt hoyere enn det vi har vaert i stand til &
registrere for drepte 1 bil.

Utfra tabell 3.5 kan vi konkludere med at personer i 30-arene er de som oftest ikke bruker
bilbelte. I ca. 60 prosent av dedsulykker med drepte 30-aringer har bilbelte ikke vert brukt.
Andelen som ikke bruker bilbelte for denne aldersgruppen er ogséd hagyere enn for de yngre
aldersgruppene. Vi ser en tydelig ekning i bruk av bilbelte for drepte fra 55 ar og eldre. De eldre
er flinkere: «Bare» 25 prosent av de drepte eldre over 70 ar manglet bilbelte. '

Tabell 3.5: Drepte i bilulykker (inkl. tunge kjoretoy) etter alder og om de brukte bilbelte, Region sor 2005-2012

Antall dreptei | Ikke brukt
Aldersgruppe An.tall d_repte i| bil som ikke | bilbelte, av ‘fllle
bil (N=254) brukt bilbelte drepte i bil
(N=104) (%)
0-4ar' 1 0 0
5-9ar 1 0 0
10-14ar 1 0 0
15-19ar 39 16 41
20-24ar 36 20 56
25-29ar 27 14 52
30-34ar 22 13 59
35-39ar 12 7 58
40-44ar 17 9 53
45-49ar 14 5 36
50-54ér 14 6 43
55-59ér 14 2 14
60-64ar 18 2 11
65-694r 9 3 33
70-74ar 11 3 27
75-79ar 3 1 33
804r + 15 3 20
Total 254 104 41

'Gjelder saeskilt sikringsutstyr for barn

Menn bruker sjeldnere bilbelte enn kvinner nér de blir drept: 51 prosent av de drepte mennene
og 28 prosent av de drepte kvinnene brukte ikke bilbelte i 8-arsperioden.

Bilbeltets og hjelmens livreddende funksjon

Det vil alltid vaere flere som ikke ville ha overlevd selv om de hadde brukt bilbelte eller hjelm.
Til det har treffpunkt pa bilen/kroppen i mange ulykker vert kritisk, og/eller farten vert for hoy
- og dermed utlignet sikkerhetsutstyrets livreddende funksjon.

Analysegruppen har gjennomgétt alle ulykkene der den drepte ikke har brukt bilbelte, og
kommet fram til at 1 80 dedsulykker kunne den drepte ha overlevd dersom de hadde brukt
bilbelte. I disse tilfellene har det manglende bilbeltet hatt stor eller avgjorende betydning for at
ulykken fikk dedelig utgang. Basert pé disse tallene, kan vi konkludere med at 75 prosent av de
drepte uten bilbelte (totalt 106) trolig hadde reddet livet med bilbelte. Begrenser vi oss bare til
de ulykkene der betydningen har vart avgjorende, det vil si der vi er bortimot 100 prosent sikre
pa at bilbelte hadde reddet livet til den drepte, far vi 50 ulykker, og en tilsvarende prosent som
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over pa 47. Utfra dette kan vi si at andelen av de drepte uten bilbelte som kunne overlevd med,
ligger pa et sted mellom halvparten og tre fjerdedeler. Dette sammenfaller med analyser fra
tidligere arsrapporter i Region ser, der man har konkludert med at rundt 2/3 av de drepte uten
bilbelte ville ha overlevd hvis de hadde brukt bilbelte.

P& samme maten som for bilbelte, kan vi ansla hvor mange som kunne ha overlevd dersom de
brukte hjelm. Nar vi summerer alle drepte pa tohjulinger og ATV som ikke brukte hjelm, far vi
44 personer. 22 av disse kunne ganske sikkert overlevd utfra ulykkesanalysegruppens
vurderinger, mens 6 kunne helt sikkert overlevd. Dette betyr at et sted mellom 14 og 50 prosent
av de uten hjelm kunne overlevd med hjelm. Usikkerheten her er altsa relativt stor.

3.2 Medvirkende faktorer til ulykkene og skadeomfanget - trafikantforhold

A finne ulykkesérsaker, eller «medvirkende faktorer», er sentralt i ulykkesanalysearbeidet. En
ulykke kan beskrives som vekselvirkningen mellom initierende og etterfelgende hendelser,
handlinger og tilstander, plassert i et innbyrdes og unikt menster for hver ulykke. Hver ulykke er
unik, og har alltid flere medvirkende faktorer, bade til at ulykken skjer og til at konsekvensene
ender med ded. Faktorene samspiller, og summen av disse utleser hendelsen eller forsterker
skadeomfanget. Menneskelige feilhandlinger i vegtrafikken er gjerne godt synlige, og blir
vanligvis oppfattet som hovedarsakene til trafikkulykker. Dette kan imidlertid gi et forenklet
bilde av hva som egentlig skjer i en trafikksituasjon, da feilhandlinger er situasjonsbestemte og
ofte oppstar som folge av andre forhold knyttet til vegmiljoet eller kjoretoyet.

En ulykke er en utilsiktet hendelse, og arsakene kan ligge bade i situasjonsfaktorer - som rus,
trotthet eller distraksjon - eller i bakenforliggende arsaker, som sykdom og manglende trafikal
kompetanse. Det som gjor ulykkesatferden spesiell, er bevissthetsnivaet knyttet til forerne som
har denne atferden. Det er nettopp dette analysene skal finne svar pa — hvorfor ulykker, som
ingen er tjent med, oppstar. Svart ofte blir «manglende informasjonsinnhenting» og «feil
beslutning/avgjerelse» trukket fram som medvirkende faktorer, det vil si i hhv. 22 og 20 prosent
av ulykkene, jf. figur 3.9 pa neste side. Innen en svensk analysemetodikk kalt
«informasjonsbortfallsmetoden», defineres en ulykke som en hendelse der informasjonsbortfall 1
en eller annen form eller grad alltid er til stede — og dermed forklarer ulykken
(Transportekonomisk institutt 1999). Nar en ulykke skjer, skjer den ofte fordi nedvendig
informasjon av ulike grunner ikke er oppfattet av foreren. Sett i dette perspektivet, vil andelen
ulykker der «manglende informasjonsinnhenting» er en medvikrende faktor vere langt hoyere.
En medvirkende faktor varierer nar det gjelder hvor stor betydning den har hatt (liten, stor,
avgjerende) og hvor godt dokumentert den er. I foreliggende rapport er det ikke skilt pa dette.
Rus, hay fart, manglende informasjonsinnhenting, feil beslutning/avgjerelse, manglende erfaring
med kjeretoyet og synlighet i trafikkbildet har hatt stor eller avgjerende betydning for hendelsen
1 mellom 80 og 90 prosent av ulykkene disse har blitt registrert. Ser vi pa f.eks «manglende
kjereerfaring» eller «feil eller manglende tegngiving» finner vi derimot at bare ca. halvparten har
hatt stor eller avgjerende betydning.
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Figur 3.9 gir en oversikt over andel av dedsulykkene der ulike typer medvirkende faktorer
knyttet til forerhandlinger, forerdyktighet og ferertilstand har vaert med pé a utlese hendelsene.
Antall ulykker der den medvirkende faktoren er identifisert, er oppgitt i parentes. De viktigste
medvirkende faktorene er (oppgitt i prosent av alle ulykker i 8-arsperioden):

Hoy fart etter forholdene 27 %
Fart godt over fartsgrensen 18 %

Rus 28 %
Sykdom 11 %
Tretthet/sovning 12 %
Manglende forerdyktighet 45 %
Mistanke om selvvalgt 12 %

MEDVIRKENDE FAKTORER:

Feil eller manglende lysbruk (8)

Feil eller manglende tegngiving (7)
Manglende informasjonsinnhenting (80)
Sikring av last (8)

Hasardigs kjgring (21)

Godt over fartsgrensen (67)

Hey fart etter forholdene (97)

Liten avstand til forankjerende (14)

Feil eller uheldig plassering i kjgrebanen (30)
Lite synlig i trafikkbildet (14)

Fotgjenger brukte ikke refleks (13)

>_ FBRER-
HANDLINGER

-

Overdreven tro pa egen kjgreferdighet (10)
Manglende teknisk kjeretgybehandling (9)
Feil beslutning/avgjerelse (73)
Manglende kjgreerfaring (35)
Manglende farerrett (38)

Manglende erfaring med kjgretgyet (36)

FORER-
DYKTIGHET

"Festsituasjon” i bil (5) |
Kje@rt langt uten hvile (lette kj.tay) (8)
Psykisk ubalanse (9)
Distraksjonsfaktorer i kjgretay (55) 15
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Ruspavirkning (100) 28 >— FORER-
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!

Sykdom (40) TILSTAND

Sovning (42) | 12

Darlig tid, stress (12) [N

Mistanke om selwalgt ulykke (12) | 2l
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Figur 3.9: Medvirkende faktorer til at ulykkene skjedde relatert til trafikantene, Region sor 2005-2012
Oppgitt i prosent av alle dodsulykkene i perioden, med antall ulykker i parentes (N=363)

YEn ulykke kan ha flere medvirkende faktorer

Den eneste strengt nedvendige betingelse for trafikkulykker generelt synes & vaere trafikanter i
bevegelse (dvs. trafikk), noe som er intetsigende som ulykkesérsak betraktet
(Transportekonomisk institutt 1999). Hvor fort trafikanten beveger seg, er derimot meget
avgjerende - bade for at ulykken skal skje og for utfallet av den. Med faktorer knyttet til fart
menes at forer kjorer godt over fartsgrensen eller for fort etter forholdene. Dette kan vere med
pa a redusere forers mulighet til & hdndtere kjoretoyet nar en hendelse er 1 ferd med 4 bli en
ulykke, f.eks. nar noe uforutsett dukker opp 1 kjerebanen eller nér en uforutsigbar sving kommer
«bratt pa»
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Ulykkesanalysegruppen peker ofte ut sy fart som avgjerende ulykkesutlasende faktor, og
faktoren hoy fart (godt over fartsgrense og etter forholdene) var medvirkende 1 45 prosent av
ulykkene i 8-arsperioden. Dette betyr ikke alltid at farten ligger godt over fartsgrensen (18
prosent), men oftere at den er for hoy etter forholdene (27 prosent). I tillegg kommer «hasardigs
kjoringy», som gjaldt for 21 ulykker (6 prosent) og som innebarer kjoring med stor risiko, med
eller uten rus involvert.

I 100 dedsulykker har ruspavirkning vaert en medvirkende faktor til ulykken. Dette tilsvarer 28
prosent av alle ulykkene i1 perioden. Med ruspavirkning siktes det til nedsatt oppmerksomhet
som folge av at forer er pavirket av alkohol, narkotika eller andre slovende medikamenter.
Ruspévirkning fastslds gjennom alkotester eller blodpraver.

Sykdom var medvirkende faktor 1 40 ulykker, som tilsvarer 12 prosent av alle dedsulykkene.
Med sykdom menes at foreren er betydelig svekket som folge av en sykdomsdiagnose. Disse
forerne vil da ha en eller flere av et utvalg diagnoser omtalt i fererkortforskriften, som for
eksempel diabetes, rusmiddellidelse, hjerte- og karsykdom og kognitiv svikt (demens). Dette kan
fastslds utfra helseopplysninger oppgitt i obduksjonsrapporter eller gitt av fastleger eller
péarerende. I de fleste av disse ulykkene vet vi en del, men dokumentasjonen kunne vert bedre,
noe Vegdirektoratet jobber med for & forbedre.

Tilsvarende prosentandel for sovning bak rattet («trotthet») er 12, som trolig har skjedd i 42
ulykker. Med tretthet menes at forerne 1 de aktuelle ulykkene har sovnet som folge av en eller
annen diagnose, har kjert langt uten hvile eller er slitne av andre grunner. Denne arsaken kan
vaere vanskelig & fastsla med sikkerhet, da forerne ofte er alene i bilen nar vedkommende sovner.
En ulykke der foreren sovner, etterlater ikke bremsespor og skjer ofte pa rette strekninger.

I 12 ulykker (3 prosent) foreld det mistanke om at hendelsen var selvvalgt. Med mistanke om
selvvalgt hendelse inkluderes alle «ulykker» der analysegruppen mener det er relativt hoy
sannsynlighet for at hendelsen ble utlest med vilje, til tross for at den ikke ble tatt ut av
statistikken. Gruppen benytter et bestemt kriteriesett nar den skal vurdere denne sannsynligheten
(varslede hendelser, vitneobservasjoner fra politiet, ikke bremsespor, malrettet bevegelse, ikke
brukt bilbelte mfl.).

Med faktorer knyttet til manglende forerdyktighet menes forst og fremst trafikal kompetanse
som har med evnen til & oppfatte farlige situasjoner og avverge ulykker & gjore. Her inngar blant
annet feil beslutning/avgjerelse, manglende teknisk kjereteybehandling og overdreven tro pa
egen kjereferdighet. Nar disse faktorene summeres, kommer vi fram til at det 1 45 prosent av
ulykkene har manglende forerdyktighet i ulik grad var medvirkende til ulykken. De unge forerne
er overrepresentert pa denne faktoren.

I 13 av alle fotgjengerulykkene som skjedde i merket (totalt 16), var manglende refleks en
medvirkende faktor til ulykkene. Dette utgjor 3 prosent av alle dedsulykkene.

Det vises for gvrig til egne kapitler om rusulykker, ulykker relatert til forers helsetilstand,
selvvalgte hendelser og eldre-/ungdomsulykker pa s. 69 — 77.

Manglende bruk av bilbelte var medvirkende faktor 1 104 (41 prosent) av dedsulykkene som
skjedde med bil, inkludert tunge kjeretoy. Som vi har vist foran, kunne mellom halvparten og
trefjerdedeler av dem det her gjelder overlevd dersom de hadde brukt bilbelte. Darlig sikring av
last ble framhevet som medvirkende faktor 1 8 ulykker.

Figur 3.10 viser folgende nér det gjelder endring av medvirkende faktorer knyttet til trafikantene
over tid (andel av alle ulykker pr. ar):
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Reduksjon i drepte uten bilbelte (den positive trenden fortsetter 1 2013)

Ingen nedgang i1 drepte som ikke bruker hjelm

Ingen nedgang i drepte fotgjengere som ikke bruker refleks

En tydelig ekning i1 andel ulykker der sykdom eller mistanke om selvvalgt har vert
medvirkende faktor

Liten gkning i andel ulykker der manglende forerdyktighet har medvirket til ulykken
Liten nedgang i andel ulykker med rus (den positive trenden fortsetter i 2013)
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Figur 3.10: Utvikling i medvirkende faktorer til ulykkene relatert til trafikantene, Region sor 2005-2012

Oppgitt i prosent av antall dodsulykker pr. dr (N=363)
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4 Kjennetegn og arsaker til dedsulykkene 2005-2012 knyttet til kjoretoyene

Kjeretayenes sikkerhetsmessige standard er av vesentlig betydning dersom vi skal nd mélet om &
redusere antall drepte og hardt skadde. Kontrollvirksomheten skal bidra til at en gkende andel av
kjeretoyparken er 1 forskriftsmessig stand. Samtidig er det viktig & fremme okt utbredelse av ny
kjeretoyteknologi som har dokumentert positiv trafikksikkerhetsnytte. Utfra de opplysningene
ulykkesanalysegruppen har samlet inn, kan det se ut som om kjeretayet spiller en storre rolle
som medvirkende faktor nar det gjelder dets skadereduserende effekt (karosserisikkerhet m.m.)
enn dets ulykkesutlasende effekt (kjoretoyfeil og -mangler).

Vi ser sveaert ofte at biler som er involvert 1 meteulykker ender dérligst for den bilen som har det
«svakeste» eller «mykeste» kjoretayet. Dette har med passiv sikkerhet & gjore, det vil si den
beskyttelsen som kjeretoyet gir forer og passasjerer nar ulykken inntreffer. I dette bildet kommer
myke trafikanter og motoriserte tohjulinger (MC og moped) dérlig ut. En del nye biler er
konstruert slik at myke trafikanter skal bli mindre skadet ved en pékjoersel. Vi ser ogsé at flere og
flere ATV-er er involvert 1 dedsulykker 1 Region ser.

Selv om kjeretoyfaktorer ofte har liten betydning nér vi skal forklare hvorfor ulykkene skjedde,
kan de vere viktige 1 samspillet med andre faktorer, f.eks. er «dérlige dekk» og «glatt fore» en
dérlig kombinasjon. Uten darlige dekk, kunne flere av ulykkene pa glatt fore vaert unngétt.

4.1 Kjennetegn ved ulykkene

Hvilke typer kjoretay er involvert?

De involverte kjeretayene kan ha ulike roller 1 ulykkene. Kjoretoy kan enten vare kjoretoyet den
drepte satt i/pa, kjeretoyet den utlesende foreren satt i/pa (uten nedvendigvis a bli drept) eller
kjeretoyene som var involvert uten & ha vert hverken utlesende eller hatt drepte om bord. Tabell
4.1 under viser dette.

Tabell 4.1: Kjoretoy involvert i dodsulykker fordelt pa kjoretoytype og kjoretoyets rolle i ulykken, Region sor 2005-
2012

Kjﬁrilt_?;.ﬂl:; t::iirepte Utlosende kjoretoy Involverte Kkjoretoy
Kjﬂretﬂytypel % av alle Antall % av alle Antall % av alle

Antall . . . .

drepte dr_epte utlg'sende utlﬂse}ide kj.tay qulverte znvolve_rte kj.tay

(N=393) kj.toy (N=367) kj.toy (N=601)

Personbil 226 58 234 64 327 54
Fotgjenger 37 9 9 2 39 6
Sykkel 23 6 16| 4 27 4
Moped 6 2 4 1 6 1
Motorsykkel 54 14 42 11 53 9
ATV 8 2 8 2 8 1
Buss 0 1 1
Varebil 16 4 16 4 37 6
Vogntog/lastebil 12 3 24 7 80 13
Annet kjoretay 11 3 10 3 15 2
Sum 393 100 367 100 601 100

!Fotgjengere ogsd regnet som «kjoretoy».

D@DSULYKKER | VEGTRAFIKKEN REGION S@R 2005-2012



Side 36

58 prosent av de drepte mistet livet 1 en personbil 1 perioden 2005-2012. 9 prosent ble drept som
fotgjengere, mens 14 prosent ble drept mens de var forere eller passasjerer pa en motorsykkel
(herav 5 passasjerer). Bare 3 prosent av de drepte mistet livet mens de satt 1 et vogntog eller i en
lastebil, til tross for at det var involvert ett eller flere vogntog/lastebiler i rundt 20 prosent av alle
dedsulykkene. Ingen ble drept i buss, selv om 9 busser var involvert i dedsulykker i perioden.
For en mer detaljert fordeling pé kjeretoygrupper, se figur 4.1 under, som viser hva slags
kjeretoy de drepte satt 1/pa:

Annet kjgretgy

Traktor

Trekkbil med semitrailer
Lastebil m/tilhengerredskap
Lastebil m/slepevogn 2-akslet
Personbil m/tilhenger
Kombinert bil

Lastebil

Varebil

Ambulanse under utrykning
Minibuss (privat)
Drosje/minibuss

ATV

Rullestol

Sngscooter

Mc m/sidevogn

Tung mc

Lett mc

Moped

Crossmc

Sykkel

Akende

Fotgjenger

Drepte

Figur 4.1: Involverte trafikantenheter i dodsulykker fordelt pd type enhet den drepte satt i, Region sor 2005-2012
Personbil/stasjonsvogn er tatt ut av figuren, og utgjor 221 (56 prosent) av de drepte

Ser vi bort fra drepte 1 bil, som utgjer 56 prosent av alle de drepte (tunge kjoretoy ikke
inkludert), kommer drepte pa tung MC ut som den klart storste gruppen. Antallet drepte pé tung
MC utgjer dobbelt sd mange drepte som drepte pa sykkel. Fotgjengere kommer pé den neste
plassen. Ellers er kjoretay som traktor, elektrisk rullestol, snascooter, ambulanse under
utrykking og taxi ogsé representert, men med bare 1 drept for hver. En kjeretoygruppe som har
vaert okende de siste drene, er ATV, der Region ser ligger langt hoyere enn andre regioner, med
8 drepte. Agder-fylkene har de fleste av disse.

Tabell 4.2: Drepte fordelt pd kjoretoyet' de satt i/pd og fylke, Region sor 2005-2012

Fylke
Trafikantgruppe Total
Buskerud Vestfold Telemark Aust-Agder Vest-Agder

Bil 81 30 45 32 54 242
Fotgjenger 14 12 6 3 2 37
Sykkel 6 4 23
Moped 2 3 0 1 0 6
Motorsykkel 19 7 12 4 12 54
ATV 1 0 1 4 2 8
Vogntog/lastebil 4 0 3 0 5 12
Annet kjoretoy 5 0 1 3 2 11
Sum drepte 132 58 70 51 82 393

!Fotgjengere ogsd regnet som «kjoretoyy.
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Karosserisikkerhet

Fra 1. oktober 1998 innferte Norge EUs krav til sikkerhet ved front- og sidekollisjoner. I lopet
av de siste arene har det kommet flere skadebegrensende tiltak 1 kjoretoyene. Bilenes
karosserisikkerhet er avhengig av type, merke og arsmodell. Ved lansering av en ny modell, er
den som oftest oppgradert med hensyn til sikkerhet.

100 % -
W Uskadd

90% -

S0% [ Lettere skadd

8 | [OHardt skadd

70%
60% - —— M Drept

50% -

40% -

30% -
20% -
10% -
0% -

Svakt Middels Solid
(N=96) Karosseri 1)

Figur 4.2: Involverte biler i dodsulykker fordelt pa bilenes karosserisikkerhet og personskade, Region sor 2011-
2012

Y Karosserisikkerhet er kun registrert fullstendig for arene 2011 og 2012. Tunge kjgretgy ikke inkludert

Som forventet, henger skadegraden pa de involverte trafikantene nert sammen med kjeretoyets
robusthet. Dette kommer tydelig fram 1 figur 4.2. Tall for dedsulykkene 1 2011 og 2012 viser at i
biler med solid karosseri overlevde nar 3/4 av de involverte, mens 1 biler med svakt karosseri
overlevde 1/3. Bilene rangeres i de tre gradene utfra det analysegruppen anser som god el. darlig
karosserisikkerhet pd ulykkestidspunktet, ikke pa tidspunktet da bilen var ny. I vurderingen tas
det ogsa hensyn til hvilken score den enkelte bilmodell har i Euro NCAPS og Folksams
kollisjonstester.

Bilenes alder

Nyere biler er bygget med stivere kupé og mykere front, for dermed 4 oppné en
deformasjonssone foran kupéen, mens eldre biler mangler tilsvarende energiabsorberende
deformasjonssoner. Personene i eldre biler paferes dermed storre retardasjonskrefter samtidig
som kupéen blir mer inntrykt av karosseri- og styringskomponenter. Eldre modeller mangler i
tillegg ofte ogsé kollisjonsputer, sidekollisjonsputer, beltestrammer og ekstra avstivning i
derene.

Ved en opptelling i vart materiale, kommer vi fram til at 42 prosent av de drepte i1 8-arsperioden
satt 1 biler som var eldre enn 10 ar. Figur 4.3 pa neste side viser at gjennomsnittsalderen for
person- og varebiler som er involvert 1 dedsulykker (red kurve) stort sett ligger hayere enn
gjennomsnittsalderen for alle registrerte person- og varebiler som har gétt pa de samme vegene i
samme periode (bl kurve).
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Figur 4.3: Gjennomsnittsalder for person- og varebiler i Region sor pr. ar 2005-2012
sammenlignet med gjennomsnittsalder for tilsvarende kjoretaygruppe der forer eller passasjer er blitt drept

2 «Gjennomsnittsalder alle biler» basert pa tall for bilbestand i Region sgr talt opp pr. 31.12.08 og 31.12.11, oppgitt som
gjennomsnitt for de to arene (SSB)

Figur 4.3 forteller videre at gjennomsnittsalderen for biler som er involvert i dedsulykker har
veert stigende de siste 5 drene, mens utviklingen for alle person- og varebiler i regionen har veaert
stabil (kilde SSB). Nér vi ser hele 8 ars-perioden under ett, har «dedsbilene» en
gjennomsnittsalder pa 12 ar, mens tilsvarende tall for alle person- og varebiler har vert 10,7 ar,
dvs. at de involverte bilene er over 11 prosent eldre enn bilene som gér pa vegene i Region ser
for gvrig. Ungdom under 25 ar kjorer oftere gamle biler enn andre (se kapittel 6.4, s. 69).

Bilenes fabrikkmerke

Data om involverte biler 1 dedsulykker kan fortelle om
e hvilke biler man der 1
e hvem som kjerer/tiltrekkes av hvilke typer biler

I figurene 4.4, 4.5, og tabell 4.3 pd de neste sidene, presenteres en oversikt over bilmerker bade
for de utlgsende kjeretoyene og for kjeretayene der den drepte satt, lister som pa ingen mate er
tilstrekkelig for & rangere bilene etter hvor sikre de er, blant annet fordi rangeringen ikke har tatt
hensyn til &rsmodell.

Det er serlig det forste punktet (bilmerkenes robusthet i1 kollisjoner) bilprodusentene er opptatt
av ikke a bli svartelistet pa. I mange av dedsulykkene ser vi en klar ssmmenheng mellom bilens
alder og det fatale omfanget av kollisjonene. Vi har vist foran at en stor andel av bilene som
havner 1 dedsulykker, ogsa er eldre biler, og at unge forere oftere kjorer disse gamle bilene enn
andre. Analysene viser i tillegg at noen fabrikkmerker oftere er representert 1 dedsulykkene enn
andre. Oversikten kan vare starten pa ytterligere analyser der man ser flere data i sammenheng,
bade opplysninger om bilens score i kollisjonstesten Euro NCAP (som vi kun har registrert de
siste drene), bilens modell og bilens alder. Vi har imidlertid ikke hatt anledning til & g s& dypt
ned 1 materiale 1 denne omgang.
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I flere av ulykkene der farten har veart utpreget hoy og/eller der det har vaert snakk om hasardies
kjering, har vi registrert en sammenheng mellom innblanding 1 dedsulykker og
forernes/passasjerenes tilherighet 1 belastede grupper, f.eks. i rusmiljoer eller kriminelle miljoer
(kapittel 6.6, s. 77). Vi ser ogsa at mange unge som havner 1 vir statistikk tilhorer
motorsportmiljeer eller «mekke-miljoery, der terskelen for & kjere fort nok kan vare lavere enn
for gjennomsnittstrafikanten. Et spersmal vi har stilt oss 1 denne forbindelse, er om valg av type
bil ogsa har noe 4 si her, f.eks. at unge og/eller personer fra motormiljoer har en hoyere
risikovillighet enn andre og sgker seg mot populare biler med hey motorytelse og god stabilitet
pa vegen. Vi har hatt flere dedsulykker med ombygde kjoretoy gjennom 8-arsperioden. I disse
ulykkene er det ofte involvert unge forere.

Toyota
Volkswagen
Mercedes B.

BMW
Mitsubishi
Audi
Volvo
Ford
Nissan
Opel
Peugeot
Suzuki
Mazda
Renault
Kia

0 5 10 15 20 25 30 35
Drepte

Figur 4.4: Fabrikkmerke til personbiler som var involvert i dodsulykker i Region sor i perioden 2005-2012
tatt ut pd bilene der den/de drepte satt (ikke alltid at bilen der de/den drepte satt er utlosende)

Nér vi rangerer antall drepte i ulykker etter fabrikkmerket til bilen den drepte satt i (figur 4.4),
far vi Toyota pa topp, etterfulgt av Mercedes, Volkswagen og BMW som de fabrikkmerkene
som har flest ulykker med drepte. P& de nederste plassene kommer Kia, Renault og Mazda.

Volkswagen
Mercedes B.
Toyota
Volvo

BMW

Ford

Nissan
Mitsubishi
Peugeot
Audi

Suzuki

Opel
Renault
Mazda

Kia
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Dgdsulykker

Figur 4.5: Fabrikkmerke til personbiler involvert i dodsulykker i Region sor i perioden 2005-2012
tatt ut pd bilene som utloste dodsulykkene (ikke alltid at noen blir drept i utlosende bil)
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Tallene for antall utlosende kjoretay (figur 4.5) forteller noe om hvilke biler involverte
trafikanter 1 dedsulykker velger & kjore. Forskjellene er ikke veldig store, da de fleste som blir
drept ogsa sitter 1 det utlasende kjeretoyet. Som vi har vert inne pa tidligere er s mange som
1/4 av dedsulykkene med bil (ekskl. tunge kjoretay) singelulykker med bare én involvert person.

Tallene i figurene pa forrige side sier mer om hvilke biler vi har flest av enn de forteller om
hvilke biler vi ber unnga for & overleve nér vi forst havner 1 alvorlige trafikkulykker. Det er forst
nar vi korrigerer listene for hvor mange biler det finnes innen hvert fabrikkmerke, at vi kan si
noe om risiko, bdde knyttet risikoatferd hos personene som velger & kjore disse bilene og til
bilenes kollisjonssikkerhet. Tabell 4.3 gir en annen ranking enn den vi har sett i figurene foran.

Tabell 4.3: Dodsulykker fordelt pd bilens fabrikkmerke, vektet med faktor for personbilbestand, Region sor 2005-
2012

Drepte i bil Utlesende bil
Fabrikkmerke (korrigert for Fabrikkmerke (korrigert for
bilbestand)' bilbestand)'
Mitsubishi 22 Mercedes 23
Kia 21 Suzuki 21
BMW 19 Kia 21
Mercedes. 18 BMW 17
Suzuki 17 Renault 15
Nissan 13 Mitsubishi 15
Toyota 11 Nissan 14
Audi 11 Volvo 12
Mazda 10 Toyota 12
Volkswagen 10 Peugeot 11
Peugeot 9 Volkswagen 11
Renault 9 Ford 10
Ford 8 Audi 8
Volvo 8 Mazda 7
Opel 7 Opel 7

! Korrigert med faktor for bestand fordelt pd fabrikkmerke for hele landet pr. 31.12.08 og 31.12.11 (SSB)

Mitsubishi kommer hoyest pa lista over kjoretoy der den drepte satt, med Kia, BMW og
Mercedes pé de neste plassene. Mercedes kommer hayest ndr det gjelder utlesende kjoretoy,
etterfulgt av Suzuki og Kia. Volvo, som har en darlig plassering pa den ukorrigerte lista for
drepte (figur 4.4), kommer nest gunstigst ut av alle fabrikkmerker nér vi korrigerer de samme
tallene for antall Volvoer pa vegene. Opel kommer best ut bade pa antall drepte og pé antall
utlesende kjoretoy. Sannsynligheten for at man blir drept i en Mitsubishi er rundt 3 ganger
heyere enn sannsynligheten for 4 bli drept i en Opel, Volvo eller Ford. Tilsvarende er forere i
Mercedes 3 ganger oftere involvert i dedsulykker enn forere i bade Audi, Mazda og Opel.
Tabellen over viser ogsa at BMW-forerei Region ser har dobbelt sa hoy risiko for & havne i en
dedsulykke som Audi-forere, og at sannsynligheten for a bli drept i en BMW nesten er dobbelt
sa stor som i en Volkswagen. Vi vil senere i rapporten se at BMW ligger hoyt nar det gjelder
unge utlesende forere (jf. figur 6.20, s. 72).
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Eierforhold til kjoretoyene
Ser vi bort fra at en del ulykker mangler opplysning om eierforhold, far vi felgende fordeling av
kjeretoyene ndr det gjelder de utlesende forernes eierskap til bilene/motorsyklene de kjerer:

e 22 prosent av bilene er lant av andre (utenom narmeste parerende), eller de er leid.
e 56 prosent av bilene er eid av ferer som kjorer den

e 3 prosent av bilene og 13 prosent av motorsyklene/mopedene er stjalet

e 17 prosent av bilene ble kjort i forbindelse med arbeid/tjeneste

Tabell 4.4: Utlasende kjoretoy involvert i dodsulykker fordelt pd registrert eierskap, Region sor 2005-2012"
- oppgitt som andel av hhv. alle utlosende biler og MC-er/mopeder

Utlosende Utlosende
Eierforhold’ bil % MC/moped %
(N=178) (N=46)

Eier privat 56 63
Kjerer fast ifm. arbeid 17 2
Lant/leid 22 22
Stjalet 3 13
Annet 2 0

Sum 100 100

! Der bilen er stjdlet eller kjores i forbindelse med tjeneste, er opplysninger stort sett fylt ut. Opplysningen om bilen er eid eller
leid/lant er darligere, men relativt god pa MC. En del av bilene som er brukt ifm. arbeid, er varebiler og tyngre kjoretoy.

Man ser en tydelig sammenheng mellom rusmiddelbruk, skadegrad (drepte) og andre kriminelle

forhold. I datamaterialet er det registrert 13 stjalne kjeretoy. Over halvparten av disse (54
prosent) har hatt forere som har kjert i ruspavirket tilstand (jf. kapittel 6.6, s. 77)

Plassering i bil

80

72
70

60 -

50

40 -

Prosent

30

20

10 2
o4 -_—

Forer Passasjer Passasjer Passasjer Passasjer
(181) foran(47)  h.bak(11) midthak(5) v.bak(6)

Figur 4.6: Drepte i bil fordelt pa oppgitt plassering, Region sor 2005-2012
med antall drepte i parentes (N=250)

Som vi ser 1 figur 4.6 var 72 prosent av de drepte forere av bilen de ble drept 1, mens 19 prosent
var passasjer foran i bilen. 8 prosent av de drepte satt 1 baksetet. Det henvises her til kapittel 6.1
(s. 58), der plassering i1 bil behandles mer inngdende for henholdsvis meteulykker og
utforkjeringsulykker.
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Treffpunkt pa bil

Illustrasjonen under er laget for & vise hvor mange av de involverte 1 dedsulykker som blir drept,
hardt skadd, lettere skadd og uskadd i bil nar bilen de sitter i1 blir truffet pa ulike steder (se ogsa
skisse med bokstavkoder A-L til heyre for figuren). Her inkluderes alle typer ulykker med bil
involvert. Figuren viser tydelig at det er ved treffpunkt rett i front og til venstre i front (punktene
A og C) at flest blir drept eller skadd. Dette utgjor over halvparten (54 prosent) av alle de drepte
1 bil 1 8-arsperioden.

Figuren kan leses slik (eksempel): I ulykker der bilen ble truffet fra siden midt pa heyre side
(punkt F), ble 25 personer drept, 5 hardt skadd, 7 lettere skadd og 3 uskadd. Av de drepte som
satt 1 biler som ble truffet pd dette stedet, var det noe oftere snakk om meteulykker enn
utforkjeringsulykker. Det er da ofte snakk om meting i kurve, f.eks i forbindelse med glatt fore.
Tilsvarende gir figuren informasjon om hvor mange som ble drept eller skadd pa de andre
treffpunktene.

67 drepfe
33 41'lettere skadde
uskadde 32 hardt skadde

53 drepte
35 lettere skadde

18 uskadde 20 hardt skadde

22 dreple 17 yskadde
16 lettere skadde
17 hardt skadde

16 drepte

7 lettere skadde

11 uskadde pardt skadc

11 drepte

5 uskadde

25 drepte

Treffpunkter pa bil (A-L)
som registreres i dods-

8 lettere skadde 5 hardt skadd
Juskadde 1 lettere skadde

ulykkene:
1 drept R Sdreple ,
| A B
Cu Wy
‘. f E— «—D
3arepe Sarewe )
3 leftere skadde . G_’ A F
I— | | <H
Az =S
RN

Figur 4.7: Involverte bilforere/-passasjer i dodsulykker fordelt pa treffpunkt pd bilene, Region sor 2005-2012
(treffpunkt registreres for hvert involvert kjoretoy) (N=545)

Av de 26 drepte i kryssulykker, satt nesten halvparten (12) i biler som ble truffet pa venstre side,
og ingen pa heyre side. De aller fleste av disse bilene (8) ble truffet pa midten (G). 11 ble drept
da bilen de satt i veltet/og fikk trykket inn taket.
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4.2 Medvirkende faktorer til ulykkene og skadeomfanget - kjoreteyforhold

Med faktorer knyttet til involverte kjoretoy menes blant annet tekniske feil og mangler ved
kjeretoyet (bremser, dekk m.m.), og uheldige kjoretaykonstruksjoner (dérlig karosseri,
sikthindrende elementer mm.). Lastsikring er ikke tatt med her, men under forerhandlinger. Som
vi ser 1 figurene 4.8 og 4.9, er kjoretoyet oftere arsak til skadeomfang enn til at ulykken
inntreffer. Nér det gjelder de andre faktorene i figur 4.8 har disse oftere liten betydning enn
stor/avgjerende betydning.

TRAFIKKFARLIGE FORHOLD VED KI@RET@Y:
Sikthindring i eller pa kjoretey (11)
Feil/uheldig tygdepunkt pa kjpretay (4)
Sikt vinduer/visir pd hjelm (4)

Feil ved hjul/dekk (32)

Feil ved styring (2)

Feil ved bremser (9)

0 2 4 6 8 10
Prosent

Figur 4.8: Medvirkende faktorer til ulykkene relatert til kjoretayene, Region sor 2005-2012
Oppgitt i prosent av alle dodsulykkene i perioden, med antall ulykker i parentes (N=363)

Figur 4.8 viser at feil ved hjul/dekk er den medvirkende faktoren knyttet til kjoretayet som oftest
blir identifisert 1 analysene. 1 9 prosent av alle dedsulykkene (32) var dette tilfelle. Sikthindring
pa eller i kjoretoyet utgjorde 11 (3 prosent) av ulykkene, og omfatter blant annet ulykker der
speilutrustningen har vert for darlig for & oppdage andre kjoretay i1 blindsonene. I 2 prosent av
ulykkene, som tilsvarer 9 ulykker, var feil med bremsene medvirkende faktor. Feil med styring
forekommer sveart sjelden (2 ulykker). Feil med bremser og styring har oftere stor eller
avgjerende betydning enn darlige dekke nar denne typen mangler en sjelden gang blir tatt med
som medvirkende faktor. I 2/3 av ulykkene med feil bremser og 3/4 av ulykkene med feil ved
styring har faktorene hatt stor eller avgjerende betydning. Dérlige dekk har hatt stor eller
avgjerende betydning som medvirkende faktor i under halvparten av dedsulykkene.

SKADEFORSTERKENDE FAKTORER...
Kritisk treffpunkt {101)
Ikke sidekollisjonsputer (29)

Ikke kollisjonsputer front (37)

Darlig karosserisikkerhet (85)
Personbil mot tungt kjpretoy (75)

Stor vektforskjell (80)

Prosent

Figur 4.9: Medvirkende faktorer til skadeomfanget relatert til kjoretoyene, Region sor 2005-2012
Oppgitt i prosent av alle dodsulykkene i perioden, med antall ulykker i parentes (N=363)
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Mange (28 prosent) blir drept 1 ulykker der kritisk treffpunkt pa kjeretoyet er en viktig
skadeforsterkende faktor, jf. figur 4.9 pé foregaende side. I 90 prosent av alle ulykker der denne
faktoren har medvirket til skadeomfanget, har den hatt stor eller avgjerende betydning. Farten
trenger ikke vaere s stor for at utfallet blir dedelig 1 disse ulykkene. Vi har flere meote- og
kryssulykker av denne typen.

Ofte skyldes det dedelige utfallet at den drepte sitter 1 det letteste kjoretoyet i mote med et tyngre
kjoretoy. Nér det gjelder faktorene «personbil mot tungt kjeretoy» og «stor vektforskjell» som
begge er identifisert 1 drayt 1/5 av alle ulykkene, ble disse vurdert til & ha stor eller avgjerende
betydning i nesten alle ulykkene.

Snaut 1/4 av de drepte mistet livet 1 biler med darlig karosserisikkerhet. I 2/3 av ulykkene der
denne faktoren var medvirkende, ble det svake karosseriet vurdert til & ha stor eller avgjerende
betydning for skadeomfanget.

Det er ikke grunnlag for & konkludere noe omkring trender over tid for de medvirkende
kjoretoyfaktorene til ulykkene, da tallene for enkelte ar er for lave. Blant kjeretoyfaktorer som
har bidratt til okt skadeomfang, ser vi imidlertid en klar nedgang bade nar det gjelder andelen
ulykker der «stor vektforskjell» har medvirket og andelen der «personbil mot kjeretoy» har
medvirket.
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5 Kjennetegn og arsaker til dedsulykkene 2005-2012 knyttet til vegforhold

Nullvisjonen innebarer at vegsystemet ma utformes pa en slik mate at det fremmer riktig atferd
og 1 sterst mulig grad hindrer at menneskelige feilhandlinger féar alvorlige konsekvenser. Med
vegforhold menes det her forhold som kjennetegner eller forklarer ulykken eller skadeomfanget,
som ikke kan knyttes direkte til kjoretoyet eller trafikanten. Vi skal 1 det felgende se hvordan
ulykkene fordeler seg pé variabler som vegkategori, ADT, fartsgrense, vegteknisk ulykkessted,
vegfunksjon og driftsprosess. I tillegg presenteres de viktigste vegrelaterte medvirkende
faktorene til ulykkene og skadeomfanget (eks. spor, farlig sideterreng og feil ved vegbelysning).
Det vises ogsa til kapittel 2 «Hvor og nar skjedde ulykkene?» (s. 15)

Ca. 2/3 av vegfaktorene har hatt liten betydning i forklaringen pa hvorfor ulykkene skjedde. Ikke
desto mindre samspiller vegfaktorene ofte med andre faktorer, f.eks. med «hey fart» og «gammel
bil». Faktorer knyttet til vaer- og fereforhold, som noen ganger kan knyttes til mangelfull
vinterdrift av vegene, kan derimot ofte har stor betydning for de ulykkene det gjelder

5.1 Kjennetegn ved ulykkene

Vegkategori

50
45
40
35
30
25
20
15
10

Prosent

Europaveg Riksveg Fylkesveg Kommunal Privat veg Annet (5)
(103) (64) (159) veg (23) (9)

Figur 5.1: Dadsulykker fordelt pd vegkategori, Region sor 2005-2012
(N=363)

Som vi ser i figur 5.1, skjer de langt fleste dedsulykkene 1 Region ser pé fylkesvegnettet (44
prosent). Europavegene star for 28 prosent, mens de kommunale vegene bare star for 6 prosent
av dedsulykkene. Ved a korrigere for trafikkarbeid' innen hver av disse vegkategoriene, vil
riksvegene komme hoyest’. Riksvegene far en ulykkesfrekvens for de siste 8-arene pé 6,3, mens
fylkesvegene og europavegene far ulykkkesfrekvenser pa henholdsvis 4 og 3,9. De kommunale
vegene kommer lavest med en ulykkesfrekvens pa 1,2. For mer om dette, se kap. 2, figurene 2.6
og 2.7 (ulykker fordelt pd kommune og fylke/vegnummer).

'For definisjon av trafikkarbeid, se faktaboks s. 17.

*Ved fordeling av ulykkesfrekvens pr. kjoretoykm pa vegkategori, vil riksvegene kommer serlig hoyt pga.
omklassifiseringen av vegnettet fra 1.1.2010. Dette fordi en del av det tidligere ulykkesbelastede europavegnettet na
tilherrer riksvegnettet. Aust-Agder vil komme heyt med en slik beregning lagt til grunn.

Kilde: Trafikkdata for 2012, Vegdirektoratet.
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Ulykkestype

Utforkjeringsulykker og meteulykker dominerer sterkt, jf. 5.2 under , med hhv. 38 og 33 prosent
av alle dedsulykkene. Fotgjengerulykker, som er den tredje av nullvisjonens prioriterte
ulykkestyper, star for 11 prosent av ulykkene, og er behandlet i eget kapittel senere i rapporten
(kapittel 6.2, s. 64).

40

35 38

25

20

Prosent

Andre uhell  Pakjgringer Mgteulykker Kryssulykker Fotgj.ulykker Utforkjeringer
(26) bakfra {11) (121) (28) (41) (136)

Figur 5.2: Dodsulykker fordelt pa ulykkestype, Region sar 2005-2012
(N=363)

Agder-fylkene har langt hoyere andel moateulykker enn de andre fylkene, serlig sammenlignet
med Telemark og Vestfold. Dette kommer tydelig fram i figur 5.3. Telemark har derimot den
klart sterste andelen utforkjeringsulykker, som utgjer halvparten av alle dedsulykkene i fylket.
Vestfold er fylket med heyest andel fotgjengerulykker, som ligger 2-3 ganger hayere enn de
andre fylkene. Buskerud peker seg ikke ut med noe spesielt, utover & ligge hoyt 1 antall
dedsulykker innenfor alle ulykkestypene.

HAndre uhell W Pakjgringer bakfra

Pro- W Mgteulykker O Kryssulykker
sent OFotgjengerulykker E Utforkjgringer
100

90

20 36 32

70

11
60 12 21

50
40
30
20

43

10 7 5
D T T
Buskerud Vestfold Telemark Aust-Agder Vest-Agder
(127) (57) (62) (46) (71)

Figur 5.3: Dadsulykker fordelt pd fylke og ulykkestype, Region sor 2005-2012
- med antall pr. fylke i parentes (N=363)
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Trafikkmengde (ADT)

Arsdegntrafikk (ADT) er
summen av antall kjeretoy

<20 000
18 000-19 999
16 000-17 999 som passerer et punkt pa en
14 000-15 999 vegstrekning (for begge
12 000-13 999 retninger sammenlagt)

10 000-11 999

gjennom aret, dividert pa

8 000-9 999 arets dager.

Arsdggntrafikk (ADT)

6 000-7 999

4 000-5 999
2 000-3 999

501-1 999

>500

20
Prosent

Figur 5.4: Dodsulykkene fordelt pd trafikkmengde (ADT), Region sor 2005-2012
- med antall ulykker er oppgitt i de liggende stolpende (N=363)

Halvparten av alle dedsulykker skjer pa veger der ADT er lavere enn 6000, jf. figur 5.4 over. Et
flertall av disse er utforkjeringsulykker. Figur 5.5 under forteller i tillegg at en stor andel av
dedsulykkene skjer pa fylkesveger med liten trafikk. Ser vi pa eksponering i forhold til antall km
veg, vil naturlig nok antall ulykker oke som en folge av det, men trafikkarbeid er en bedre
forklaringsfaktor, da det ogsa tar hensyn til hvor mange kjoretoy som til enhver tid befinner seg
pa disse vegene. Det vises her til omtale av ulykkenes fordeling pa vegkategori s. 45, og
fordeling pa fylke s. 46.

W Europaveg

>20000
18000-19999 B Riksveg
16000-17999
e O Fylkesveg
5 14000-15999
< 12000-13999 O Kommunal veg
-
-
£ 10000-11999 B Annet
£ 8000-9999
_Jé“ 6000-7999
GE 4000-5999
2000-3999 [2]2]
501-1999
<500 [ » [5]
T
60 80

Dgdsulykker

Figur 5.5: Dadsulykker fordelt pd vegkategori og trafikkmengde (ADT), Region sor 2005-2012
(N=363)

136 personer ble drept i 121 mateulykker med bil i Region ser i perioden. Jo mer trafikk pa
vegene, jo mer gker sannsynligheten for & treffe et annet kjoretoy ndr man kommer over i
motgdende kjorefelt. Naturlig nok er det i moteulykkene det der flest mennesker, da flere
kjeretoy og personer er involvert og da dette er en relativt hyppig ulykkestype nér vi ser pa
ulykker som ender med ded. For ytterligere informasjon om meteulykkene, se kapittel 6.1.
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Héndbok 017 «Veg og gateutforming» krever etablering av midtrekkverk pa strekninger med
fartsgrense 80 km/t eller hayere og ADT 6000 eller mer. Grensen ble senket i 2013, og viser til
dimensjonerende ADT, dvs. forventet trafikkmengde om 20 4r. Med en arlig trafikkvekst pa 1-2
prosent, tilsvarer dette en trafikkmengde pa 4000 - 5000 per i dag. Kravet gjelder bade ny veg og

utbedring av eksisterende veg, men i utbedringsstandarden er det &pnet for forsterket
midtoppmerking som alternativ.

>20000

16 000-17 999
14 000-15 999
12 000-13 999
10000-11 999
8 000-9 999

6 000-7 999

4 000-5 999

2 000-3 999
500-1 999
<500

o

Arsdggntrafikk (ADT)

AbT
< 6000

0 5 10 15 20 25
Mgteulykker

Figur 5.6: Antall moteulykker med bil fordelt pd drsdogntrafikk (ADT), Region sor 2005-2012
(N=121)

Figur 5.6 viser at 58 (48 prosent) av meteulykkene skjedde pa veger som i dag har ADT pa 6000
og hoyere. 12 av disse inntraff pa strekninger med forsterket midtoppmerking.

De langt fleste av moteulykene med ADT over 6000 skjedde pa veger med fartsgrense 80 km/t
og hoyere, 1 alt 38 dedsulykker, jf. figur 5.7 under. Dette utgjor 31 prosent av alle meteulykkene
1 Region ser i perioden 2005-2012, og er en hey andel sett i lys av nullvisjonen.

>20000

16000-17999

E
- 14000-15999
-
=
#  12000-13999
=
c
& 10000-11999
<
vy
- 8000-9999

6000-7999

0 2 4 6 8 10
Mgteulykker

Figur 5.7: Moteulykker med drepte pd veger der fartsgrensen er 80 km/t og hoyere og ADT er 6000 og hoyere
- fordelt pa ADT-gruppe, Region sor 2005-2012 (N=38)
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Den dedelige skaden som ble pafert trafikantene 1 disse 38 ulykkene kunne vert betraktelig
redusert, mest trolig ikke endt med ded, hvis det hadde vert midtrekkverk pd strekningen, som
strekningen altsa kvalifiserer til utfra de nye grensene gjeldende fra 2013. Av disse inntraff 7 (18
prosent) pa veger med forsterket midtoppmerking av ulik type og bredde.

Det vil alltid vaere mange hensyn & ta nar det skal vurderes om midtrekkverk skal anlegges eller
ikke. Noen av disse er at vegens kurvatur gjer det vanskelig eller det kan vaere svart komplisert
eller kostbart & utvide vegbanen til nedvendig bredde. Det skjedde svart fi meteulykker péd
veger med ADT over 6000 og vegbredde 10 m eller mer i 8-arsperioden. Normal bredde for 4
anlegge midtrekkverk er 12,5 m. Minste bredde som krever godkjenning av Vegdirektoratet
(proveprosjekt) er 10 m.

Et annet forhold som vanskeliggjor midtrekkverk er at det er tett med avkjersler og kryss pd de
vurderte strekningene, og at det blir vanskelig & avvikle trafikken pa en tilfredsstillende méte
med midtrekkverk i1 vegbanen. I tillegg lar kryssende myke trafikanter i plan seg vanskelig
kombinere med midtrekkverk. De langt fleste meteulykker skjer like fullt i omrader med spredt
bebyggelse (over 90 prosent), jf. tabell 5.1.

Tabell 5.1: Moteulykker med drepte fordelt pd ulykkessted og drsdogntrafikk (ADT), Region sor 2005-2012

ADT Omsrl‘iiied;ned Sentrlolms- Omrade mefi
bebyggelse omrade blandet funksjon
Under 500 11 0 1
500-1 999 11 0 0
2 000-3 999 19 0 0
4 000-5 999 19 0 1
6 000-7 999 9 0 0
8 000-9 999 15 0 0
10 000-11 999 11 1 2
12 000-13 999 4 0 0
14 000-15 999 8 0 1
16 000-17 999 2 0 2
Over 20 000 2 0 1
Sum 111 1 8

I figur 2.7 pa side 19 ser vi at E39 i Vest-Agder utpekes som den vegstrekningen innen et
enkeltfylke med flest dedsulykker i regionen (29 dedsulykker pa 8 ar). Nesten alle disse er
meteulykker pa steder det ville vaere vanskelig a sette opp midtrekkverk av overnevnte grunner.
Dette betyr ikke at de fleste moateulykkene skjer pa smale veger, men at det er enklere (billigere)
a anlegge midtrekkverk jo bredere vegen er i utgangspunktet.
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«Vegteknisk» ulykkessted

Tabell 5.2: Dadsulykker fordelt pa ulykkestype og vegutforming (kurvatur, stigning/fall 0.1), Region sor 2005-2012

Uhellskategori

Ulykkessted Andre | Pakjoringer | Mote- | Kryss- | Fotgj.- Utfor- Total

uhell bakfra ulykker | ulykker | ulykker | kjeringer
Ulykkessted vertikalt':
Heogbrekk 0 0 10 0 0 6 16
Lavbrekk 0 2 0 0 1 3
Stigning/fall 8 39 5 8 36 105
Flatt 13 3 66 23 32 89 226
Sum 22 11 117 28 40 132 350
Ulykkessted horisontalf’:
Krapp kurve’ 5 2 5 0 0 15 27
Normal kurve’ 10 4 61 6 11 80 172
Rett strekning 7 5 42 22 27 36 139
Kurve med varierende radius 0 0 0 1 1
Sammensatte kurver 0 11 0 0 3 17
Sum 25 11 119 28 38 135 356

! Mangler registrering /ikke relevant i 13 ulykker
2 Mangler registrering /ikke relevant i 7 ulykke

3 Med normalkurve menes kurveradius innenfor vegnormalene, mens krappe kurver har radius utenfor vegnormalene.

Tabell 5.2 viser at vegens geometriske utforming og linjeforing kan har vert en del av
arsaksbildet for flere av dedsulykkene, selv om det store flertallet av ulykkeshendelsene
inntreffer pa rette strekninger, i normale kurver og i flatt terreng. Vegforhold av denne typen blir
imidlertid aldri en utlgsende risikofaktor alene, uten at andre risikofaktorer virker inn samtidig,
f.eks. ved at bilen holder for hey fart i svingen og/eller er uheldig lastet (se figur 5.8 om
vegrelaterte medvirkende faktorer). Medvirkende faktor eller ikke - 105 dedsulykker (30
prosent) har skjedd pd veg med stigning/fall (oppover-/nedoverbakke), og 16 dedsulykker (5
prosent) i forbindelse med hagbrekk, f.eks. pd bakketopp. Dette gjelder meote- og
utforkjeringsulykker i nesten like stor grad. 27 (8 prosent av alle ulykker) har skjedd i krappe
kurver som ikke oppfyller vegnormalene, hvorav 5 var MC-ulykker. Vi snakker her om flest
utforkjeringsulykker. 17 ulykker har inntruffet i sammensatte kurver der det kan ha veert
vanskelig for foreren a forutsi vegens forlap.

I 8-arsperioden skjedde det 16 dedsulykker 1 T-kryss uten signalregulering, 15 i avkjersler, 4 pd

bro og 10 i tunnel. Bare 3 dedsulykker skjedde i rundkjering og 2 pé planovergang ved jernbane.
De ovrige, og aller fleste (over 80 prosent), skjedde pd «vegstrekning for evrigy.
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Fartsgrense og bebyggelsestype

Tabell 5.3 viser at 3/4 av ulykkene skjedde i omrader med spredt bebyggelse. Bare 11 prosent
skjedde 1 sentrumsomréader og boligomrader.

Tabell 5.3:Dodsulykker fordelt pd bebyggelsestype (vegfunksjon), Region sor 2005-2012

Ulykkessted Dodsulykker z;‘::li‘ltya:;?
Omrade m/ spredt bebyggelse 279 77
Sentrumsomréde 22 6
Boligomrade 20 5
Omrade m/ blandet funksjon 40 11

Annet 2 1

Sum 363 100

Fartsgrensene er satt utfra en vurdering av vegens og omradets funksjon, samt hvor mange
ulykker som har vert pa strekningene tidligere, jf. tabell 5.4. Om lag 2/3 av dedsulykkene
inntraff pa veger med gjeldende fartsgrense 60 km/t eller hayere, og over halvparten av ulykkene
skjedde pa veger med fartsgrense 80 km/t, hvorav de langt flest pa tofelts veger. 4 ulykker
skjedde pa 4 felts motorveg med fartsgrense 100 km/t.

Tabell 5.4: Dodsulykker fordelt pd fartsgrense, Region sor 2005-2012

Fartsgrense u]l)y‘;((:(se-sr I:il;::is:l?ltyz’(:r?ee Hovedprinsipper for fastsettelse av fartsgrense

30 km/t 16 5 Veger i boligomréder, i sentrumsomrader og ved barneskoler
Veger med hoy busstrafikk, samlevegsfunksjon,

40 km/t 2 1 industri/neringsomrader og ved skoler der 30 km/t ikke er
aktuelt

50 km/t 56 17 Generell fartsgrense innenfor tettbygd strek

60 km/t 46 14 Veger med mange avkjersler

70 km/t 33 10 Veger med hoy skadegradstetthet

80 km/t 180 53 Generell fartsgrense utenfor tettbygd strok

100 km/t 4 1 @vrige motorveger og veger med midtrekkverk

Forhold knyttet til drift og vedlikehold

Vegen, trafikanten og kjeretayene blir til enhver tid stilt overfor utfordringer som har med ytre
forhold (veer-, fore- og lysforhold) & gjere. Disse forholdene varierer over degnet og éret, og
stiller krav til dem som skal drifte og vedlikeholde vegnettet.

Vi ser av tabell 5.5 pé neste side at fleste dedsulykkene skjedde i dagslys pé terr, bar veg med
god sikt og oppholdsver. Likevel skjer dedsulykkene, noe som blant annet har sammenheng
med at fartsnivaet eker under gode kjereforhold
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Tabell 5.5: Dodsulykker fordelt pd fore-, veer- og lysforhold, Region sor 2005-2012

Prosent av

Ytre forhold Dedsulykker alle

dedsulykkene
Foreforhold:
Torr, bar veg 218 60
Vat, bar veg 94 26
Sng- eller isbelagt veg 18 5
Delvis sng- / isbelagt veg 26 7
Glatt ellers 2 1
Ukjent 1
Veerforhold:
God sikt, opphold 289 80
God sikt, nedber 35 10
Darlig sikt, nedber 18 5
Darlig sikt, take/dis 10 3
Dérlig sikt annet 1
Ukjent 7 2
Lysforhold:
Dagslys 211 58
Tusmerke/skumring 21 6
Morkt m/belysning 73 20
Maerkt u/belysning 55 15
Ukjent 3 1

[ ulykker der kjereforholdene ikke var optimale, kan vi oppsummere med folgende (tabell 5.5):

e 45 ulykker (13 prosent) skjedde under vinterlige forhold med glatt eller snebelagt veg

e 128 ulykker (35 prosent) skjedde 1 merket, og ytterligere 21 i tusmerke/skumring. Ser vi
kun pa fotgjengerulykker, blir andelen merkeulykker pa hele 46 prosent

e 32 ulykker (9 prosent) skjedde med dérlig sikt pga. veerforholdene pa ulykkestidspunktet.
Eksempler pa dette er at rutene dogger eller at det er tdke nr ulykken inntreffer.

Tabell 5.6: Dadsulykker relatert til drifi/vedlikehold fordelt pa ulykkestype og driftsprosess, Region sar 2005-2012
Gjelder ulykker der uteblitt eller mangelfullt utfort drifis-/vedlikeholdsarbeid kan ha medvirket til ulykken (N=78)

Ulykkestyper
Driftsprosess ader | uyider | aier | igoringer | unetl | 7O
Manglende/feil dekkevedlikehold 3 0 0 7 3 13
Manglende oppmerking 2 0 0 4 0 6
Manglende/feil vegetasjonsrydding 5 5 1 22 3 36
Manglende/feil vinterdrift 6 1 3 1 0 11
Andre driftsprosesser 1 1 5 5 0 12
Sum 17 7 9 39 6 78
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Tabellen pa foregiende side (tabell 5.6) viser at 1 78 av de 363 ulykkene har forhold ved
driftskontraktene vaert oppe til diskusjon i analysegruppene. De langt faerreste av disse dreier seg
om direkte feil eller mangler i forhold som har med driftskontraktene & gjore (bare 6). Det har
veert 10 dedsulykker 1 forbindelse med vegarbeid i perioden.

I ulykkene der det har vert relevant & diskutere hvorvidt driftskontakten var oppfylt eller ikke,
har det 1 de fleste tilfellene vaert snakk om manglende vegetasjonsrydding, det vil si i 46 prosent
av de 78 ulykkene. Dette har veart et problem i flest utforkjeringsulykker, nermere bestemt i 22
av de 36 ulykkene av denne typen. Som vi ser 1 figur 5.8 under, er sikthindring en relativt vanlig
vegrelatert medvirkende faktor, og var medvirkende faktor 1 48 (13 prosent) av dedsulykkene 1
perioden. I de fleste av disse tilfellene dreide det seg om mangelfull vegetasjonsrydding. Dersom
vi ser pa typer kjoretoy som har vert involvert 1 ulykker der mangelfull vegetasjonsrydding er
blitt pdpekt, dominerer naturlig nok personbiler. Den gruppen som kommer som en klar nummer
2 er MC, som utgjoer nesten en fjerdedel (23 prosent) av alle de «driftsrelaterte» ulykkene.

5.2 Medvirkende faktorer til ulykkene og skadeomfanget - vegforhold

Med arsaksfaktorer knyttet til veg og vegmiljo menes alt fra sikthindringer, spor/hull 1 asfalten
og farlig sideterreng, til mangelfull skilting, uheldig trafikkregulering og vilt 1 kjerebanen. Med
faktorer knyttet til veer- og foreforhold menes forst og fremst varrelaterte forhold, som glatt veg
og darlig sikt. Her inkluderes ogsa generelle foreforhold knyttet til vann, grus o.l (figur 5.8).
Ulike vegforhold er vel sa ofte, eller kanskje oftere, identifisert som medvirkende til
skadeomfanget enn til at ulykken skjer (figur 5.9). Om «vektingen» av de medvirkende
faktorene, se s.56.

FARLIGE FORHOLD KNYTTET TIL VEG:
Komplekst trafikkbilde (9)
Trafikkregulering (36)
Tverrfall/overhoyde (6)

Horisontal geometri/linjefgring (27)
Vertikal geometri/linjefaring (5)
Vilt/dyr i kjgrebanen (8)

Sikthindring tilknyttet vegforhold (48)
Distraksjoner langs vegen (reklame etc) (5)
Hull eller defekter (10)

Spor i vegbanen (12)

Vegbelysning (25)
Skilting/oppmerking (19)

Uryddig vegmiljg (13)

YTRE FARLIGE FORHOLD:

Sikt (vaerforhold) (29)

Glatt veg (is/sne) (33)

Andre fereforhold (vann, grus etc.) (5)

0 2 4 6 8 10 12 14

Prosent

Figur 5.8: Medvirkende faktorer til dodsulykker knyttet til vegforhold i Region sor 2005-2012
- oppgitt i prosent av alle dodsulykkene, med antall dodsulykker i parentes. En ulykke kan ha flere medvirkende
faktorer (N=363)
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Figur 5.8 viser at «sikthindring knyttet til vegforhold» (vegetasjon ol.), er den hyppigste
medvirkende faktoren blant forhold som har med veg a gjore. Denne faktoren ble identifisert 1
13 prosent av ulykkene (48 ulykker) i 8-arsperioden. «Uheldig trafikkregulering» (vikeplikt,
krysslasninger m.m.) og «glatt veg» folger pd plassene etter, med hhv. 10 og 9 prosent av
ulykkene. Uheldig «horisontal geometri/linjeforing» (farlige kurver o.1.) er ogsé identifisert i et
betydelig antall ulykker (27), og utgjer 7 prosent. Skarpe kurver og sikthindringer knyttet til
vegetasjon langs vegen ser vi ofte opptre sammen, og representerer en farlig kombinasjon (se
ogsé tabell 5.2). For gvrig utgjer «sikt pga. verforhold» 8 prosent av ulykkene, tett fulgt av «feil
ved vegbelysning» (7 prosent).

Nar vi kun forholder oss til vegfaktorer som har medvirket til ulykkene, og holder vegfaktorer
som forklarer skadeomfanget utenfor, kan vi konkluder med at vegfaktorer av typen som vises i
overste del av figur 5.8 (vegutforming, regulering og vedlikehold) relativt sjelden har veert
viktige arsaker til at ulykkene ble utlest. Denne typen vegfaktorer har hatt stor eller avgjerende
betydning kun 1 1/3 av dedsulykkene. Ser vi derimot pa vegfaktorerer som har med var- og
foreforhold & gjere (ytre forhold), som vises nederst i figur 5.8, har disse langt oftere hatt stor
eller avgjerende betydning. «Glatt fore» er vurdert til & ha hatt stor eller avgjerende betydning 1
naer 90 prosent av ulykkene der glatt veg ble identifisert.

SKADEFORSTERKENDE FAKTORER VEG:
Uheldige forhold ifm. ved rekkverk (40)
Farlige objekter i sikkerhetssonen (16)

Farlig sideterreng — stup/vann (16}

Farlig sideterreng — stolper og lignende (13)
Farlig sideterreng —traer (44)

Farlig sideterreng — fjell (23)

Farlig sideterreng —annet (63)

o 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20

Prosent

Figur 5.9: Medvirkende faktorer til skadeomfanget knyttet til vegforhold i Region saor 2005-2012
- oppgitt i prosent av alle dodsulykkene, med antall dodsulykker i parentes. En ulykke kan ha flere medvirkende

faktorer (N=363)

1 60 prosent av alle dedsulykkene ble farlig sideterreng trukket fram som en medvirkende faktor
til skadeomfanget, jf. figur 5.9. Av de forholdene som er spesifisert i kodeverket, utpekte treer i
sideterrenget seg med flest ulykker (44), og hayest andel (12 prosent). I 40 av dedsulykkene (11
prosent) medvirket uheldige forhold knyttet til rekkverk (feil eller manglende) til
skadeomfanget. Nar forst denne typen vegfaktorer blir trukket fram, blir de ofte vurdert til 4 ha
hatt stor eller avgjerende betydning for at ulykken endte med at noen ble drept. Dette gjelder
hele 85 prosent av alle ulykkene der disse faktorene var med pa & forsterke skadeomfanget. Som
vi har sett foran er tilsvarende prosent for vegfaktorer som er med pa & utlose ulykkene, «bare»
35 prosent.

Nullvisjonen framhever at det ikke skal vaere dedelig & gjore feil som trafikant, derav uttrykket
«tilgivende sideterreng». Som etat har Statens vegvesen en stor oppgave for & gjore sideterrenget
langs vegene tryggere, da det er mange km & forholde seg til. Arbeidet med & gjennomfore tiltak
for & redusere antall drepte og hardt skadde i utforkjeringsulykker skal folges spesielt opp i

D@DSULYKKER | VEGTRAFIKKEN REGION S@R 2005-2012



Side 55

framtiden, jf. Nasjonal Transportplan (NTP). Et tiltak som foreslas er a lage en utdypende
veiledning for & beskrive gjennomferingen av tematiske trafikksikkerhetsinspeksjoner med fokus pa
utforkjeringsulykker. En temaanalyse foretatt av Statens vegvesen Region vest (Statens vegvesen
2012) foreslar at det ber vare en fortlapende registrering av strekninger som er inspisert der alle
minimumskravene er oppfylt. Antall km riksveg som oppfyller minimumskravene til barrierer mot
utforkjeringsulykker er en oppfelgingsindikator til NTP 2014-2023, men temaanalysen framhever at
dette ogsa ber gjelde for fylkesvegnettet etter nermere diskusjoner med den enkelte
fylkeskommune. Et alternativ for fylkesvegnettet kan vare at det i forste omgang gjennomfores en
forenklet gjennomgang for a fjerne de storste faremomentene» (NTP grunnlagsdokument).

Utvikling

Kan vi se noen endringer over tid nar det gjelder hva som utleser dedsulykker pa vare veger?
Da flere av de medvirkende faktorene som har med veg & gjore, opptrer sjelden, og enda
sjeldnere utgjer en tungtveiende arsak til ulykken, blir tallene usikre mht. & kunne konkludere
om trender. Ved & se pé andeler av alle ulykker pr. ar, kan vi likevel identifisere noen
utviklingstrekk. Analysene av medvirkende faktorer til ulykkene og skadeomfanget viser
folgende (andeler av dedsulykker pr. ar):

e nedgang i andel ulykker der sikthindring har vaert medvirkende faktor

e nedgang i andel ulykker der feil ved belysning har vert medvirkende faktor

e nedgang i andel ulykker der vegens horisontale geometri/linjeforing (kurvatur) har
medvirket til ulykken

e oppgang i andel ulykker nér det gjelder spor i vegbanen som medvirkende faktor

e nedgang i andel ulykker nér det gjelder glatt veg som medvirkende faktor

Naér det gjelder utvikling av medvirkende faktorer til skadeomfanget, oppsummerer figuren
under dette:

=0 I Stup/vann
45
40 [_1Stolper o.l
35 — Treer
£ 30
g el
S 25
o.
20 == == aFeil/manglende
rekkverk
15
10
5
0 0 O
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Figur 5.10: Dadsulykker pr. dr der vegens sideterreng har veert medvirkende til skadeomfanget, Region sor 2005-
2012

Pékjoersel av treer innenfor sikkerhetssonen er vist med grenne stolper i figur 5.10, og star for en
ganske hoy andel hvert ar, men har vart noe redusert de siste arene. Fjell (brune stolper) viser en
oppadgdende trend, noe som kan forklares mye med det hoye antallet utforkjeringer som endte 1
steiner og bergnabber 1 2011. Statistikken gir ingen klare indikasjoner pa at dedsulykker knyttet
til feil/manglende rekkverk (vist som stiplet linje) har gatt opp eller ned. Var opptelling gjelder
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alle forhold der rekkverket ikke har hatt en tilstrekkelig beskyttende funksjon eller manglet, og
ikke bare forhold der dagens krav til rekkverk ikke er oppfylt.

Selv om Statens vegvesen gjennom nullvisjonen har som mal at faerrest mulig skal bli hardt
skadd eller drept nar ulykken forst er ute, betyr ikke dette at vegholder kan holdes juridisk
ansvarlig for hvert tre eller utstikkende bergnabbe som blir truffet av en bil. Analysene har
medfort okt fokus pa dette problemet i Region ser, og det legges ned mye ressurser for & rydde
sikt- og sikkerhetssoner langs vare veger, samt sikre bade trer, fjell og andrer farlige objekter 1
sideterrenget med beskyttende rekkverk.

Vurdering av de medvirkende faktorenes betydning («vekting»)

I denne rapporten skilles det ikke pa faktorenes betydningsgrad. En viktig grunn til dette, som
serlig gjelder ulykker der vegfaktorer er identifisert, er at tallene ofte er for sma til & kunne gi
noe godt bilde av hva som virker inn nér en ulykke skjer. Som nevnt har 2/3 av vegfaktorene
som utleser ulykkene blitt vurdert til & ha liten betydning, noe som ikke gjor dem uviktige av
den grunn, siden de ofte forutsettes for at andre faktorer i samme ulykke skal fa betydning.
Analysegruppen vurderer hver faktor opp mot de andre faktorene, og gir dem en «vekt» utfra
hvor stor betydning den har hatt for at ulykken skulle skje og for skadeomfanget. Det opereres
med gradene 1 — 3, der 1=liten betydning, 2=stor betydning og 3=avgjerende betydning. I denne
forbindelse er det viktig & understreke at graderingen ikke er absolutt, og er gjort etter beste
kunnskap basert pd vurderinger i et sékalt ekspertpanel. Det er ikke meningen at graderingen
skal brukes i eksakte beregninger - til det er den altfor grov - men den er satt for & skille de
mindre betydningsfulle fra de mer betydningsfulle faktorene. Betydningsgrad 2 og 3 er stort sett
alltid sldtt sammen, slik at vi i realiteten opptrer med to grader — «stor betydning» (2+3) og liten
betydning (1).

Medvirkende risikofaktorer av typen «trafikkregulering eller «horisontal geometri/linjeforing»
(krapp sving) har ofte liten betydning nér de ses isolert. Néar de samspiller med andre faktorer i
samme ulykke, for eksempel med hoy fart eller rus hos utlgsende forer, kan de derimot fa stor
betydning — herav begrepet «medvirkende faktor». Det kan dreie seg om et farlig samspill
mellom vegfaktorer og en eller flere trafikantfaktorer, som kommer fram i folgende eksempel:
En dybdeanalyse av alle sykkelulykkene i landet (Statens vegvesen Region ser 2014)
oppsummerer med at flere sykkelulykker skyldes diffuse vikepliktsregler kombinert med darlig
sikt 1 sékalte «usynlige» kryss grunnet mangelfull vegetasjonsrydding. I en ulykke mistet en gutt
livet da han syklet pd en gang- og sykkelveg som krysset en kommunal veg, der gutten hadde
vikeplikt for trafikken pd denne kommunale vegen. Manglende trafikal kunnskap hos
mindrearige trafikanter ble 1 denne ulykken satt som en viktig medvirkende faktor, i tillegg til de
to vegrelaterte faktorene. Vi ser ofte, ogsa i andre typer ulykker enn sykkelulykker, at «uheldig
trafikkregulering» og «sikthindring knyttet til vegforhold» opptrer sammen og forklarer hvorfor
ulykkene inntreffer.
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6 Utvalgte temaer

Dette kapitlet bestar av 8 avsnitt med mindre tema-analyser. Formalet er ikke er & presentere
oversikter som 1 de foregaende kapitelene, men & ga dypere inn 1 noen utvalgte typer ulykker.
Disse er:

o Utforkjorings- og moteulykker (6.1) - prioriterte ulykkestyper innenfor nullvisjonen, som
utgjer 70 prosent av dedsulykkene 1 Region ser 1 8-arsperioden.. Det foretas en
sammenlignende analyse av disse to matene & kollidere pa.

o Sykkel- og fotgjengerulykker (6.2 og 6.3) - to typer ulykker det vil bli fokusert mye pa
framover som folge av malet i NTP 2014-2023 om at veksten 1 persontransport i byene
skal tas av kollektivtransport, gding og sykling. Trafikksikre losninger for disse
trafikantgruppene blir da serlig viktig, siden sykkel- og fotgjengerulykker oftest skjer 1
byer og tettsteder.

o  Ulykker med yngre og eldre bilforere (6.4 0g 6.5) - to viktige heyrisikogrupper i
trafikken. Med okt andel eldre 1 befolkningen, og med ungdom som stadig befester sin
posisjon som verstinger i trafikken, blir det viktig 4 ha kunnskap om disse ulykkene.

o Ulykker der forerne kjorer i ruspavirket tilstand og har redusert helsetilstand (6.6 og
6.7) - representerer to typer risikoatferd det er viktig & sette inn tiltak mot framover.
Andelen dedsulykker der sykdom er identifisert som medvirkende érsak, er okende, og
kjering ruspavirket tilstand er stadig et stort problem for trafikksikkerheten.

o Selvvalgte hendelser (6.8) - en type hendelse som stadig inntreffer pa vare veger, og som
ikke alltid tas ut av statistikken hvis det bare er den utlesende foreren selv som
omkommer. Selvvalgt hendelser i trafikken inngar ikke 1 mandatet for analyse av
dadsulykker pa veg, da dette kun omfatter dedsulykkene i den offisielle
dedsulykkesstatistikken. Kapitlet begrenser seg til en enkel opptelling av alle selvvalgte
hendelser under ett — bdde de som er tatt ut av statistikken og de vi har inne 1 vart
materiale.
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6.1 Utforkjeringsulykker vs. meteulykker

Det skjedde 121 mateulykker og 137 utforkjeringsulykker med dedelig utfall i Region ser 1
perioden 2005-2012. Dette utgjor 70 prosent av alle dedsulykkene.10 prosent av meteulykkene
og 14 prosent av utforkjeringsulykkene var med MC. Det har vert en betydelig nedgang i begge
ulykkestypene i 8-arsperioden (jf. figur 6.1).
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Figur 6.1: Utviklingen i antall utforkjorings- og moteulykker, Region sor 2005-2012

Naér vi fordeler utforkjeringene og meteulykkene pé fylke (figur 6.2), peker Telemark seg
tydeligst ut med dobbelt s& mange utforkjeringsulykker som meteulykker. I Aust-Agder var det
imidlertid motsatt, om ikke 1 like stor grad: Her var meteulykkene klart i flertall sammenlignet
med utforkjeringsulykkene.
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Figur 6.2: Utforkjorings- og moteulykker med drepte fordelt pd fylke, Region sor 2005-2012
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69 prosent av utforkjeringsulykkene skjedde i1 forbindelse med sving. Av disse var
utforkjeringer pa hoyre side i1 venstresving den hyppigste hendelsen, og stod for 1/3 av alle
utforkjeringsulykkene (tabell 6.1).

Tabell 6.1: Utforkjoringsulykker med drepte fordelt pa type utforkjoring, Region sor 2005-1212

Prosent av alle

Type utforkjeringsulykke Antall | utforkjeringer
(N=137)
Enslig kjeretoy kjort ut pa heyreside, rett strekning 19 14
Enslig kjeretoy kjort ut pa venstreside, rett strekning 13 9
Enslig kjeretoy kjort ut pa venstre side, hoyrekurve 34 25
Ensligkjoretoy kjort ut pa heyre side, hoyrekurve 10 7
Enslig kjeretoy kjort ut pa heyre side, venstrekurve 41 30
Enslig kjeretoy kjort ut pa venstre side, venstrekurve 8 6
Enslig kjoretay kjort ut ved avsvinging i kryss o.1.
Enslig kjoretoy kjort pa trafikkey/ende av 1 1
midttrekkverk
Uhell med uklart forlep 9 7
Total 137 100

Halvparten av alle moteulykkene skjedde ved meting 1 kurve, mens 1/3 skjedde pé rett
vegstrekning (tabell 6.2).

Tabell 6.2:Moteulykker med drepte, fordelt pa type mateulykke, Region sor 2005-1212

Prosent av alle

Type meteulykke Antall | meteulykker
(N=121)

Magting pé rett vegstrekning 40 33
Magting i kurve 62 51
Magting under forbikjering, rett vegstrekning 8 7
Mpting under forbikjering, heyrekurve 4 3
Magting under forbikjering, venstrekurve 3 2
Moting under forbikjering av stanset kjoretay 2 2
Uhell med uklart forlop ved meating 1 1
Uhell med uklart forlep ved avsvinging fra samme kjereretning 1 1
Total 121 100
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Figur 6.3 viser hvor bilfererne og bilpassasjerene satt da bilen ble involvert 1 dedsulykker. 91
personer ble drept som feorere 1 moteulykker og 72 som ferere 1 utforkjeringsulykker. Det var en
del flere involvert i mote- enn 1 utforkjeringsulykkene, noe som skyldes at meateulykkene
inkluderer flere kjoretay — og dermed flere personer. Det hoye antallet drepte forere,
sammenlignet med antall drepte forsetepassasjerer, kommer av at s mange som ca. 1/4 av
dedsulykkene med bil er singelulykker med kun forer om bord.

1 rod strek = 1drept
1 orange strek: 1 hardt skadd
1 gronn strek: 1 lettere skadd
1 bl strek: 1 uskadd

Figur 6.3: Alle personer i mote- og utforkjoringsulykker fordelt pa plassering og skadegrad, Region sor 2005-2012
(N=538)

Dobbelt sé hoy andel forere i meteulykker overlever sammenlignet med forere i
utforkjeringsulykker, jf. figuren pa neste side (figur 6.4). Det er meget sjelden at fererne i begge
kjeretoyene 1 front-mot-frontkollisjoner blir drept, da foreren i bilen med storst vekt
(vogntog/lastebiler) nesten alltid overlever i slike ulykker og fordi en av partene kommer best ut
av kollisjonen mht. treffpunkt.

I 8-4rsperioden ble 21 personer drept 1 baksetet pa bil 1 mete- og utforkjeringsulykker, noe som
utgjor 9 prosent av alle de drepte 1 denne typen ulykker. Av de 21 var det 6 personer som ikke
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brukte bilbelte (29 prosent). Det er ingen forskjell mellom utforkjeringer og meteulykker nér
det gjelder baksetepassasjerer. 2/3 overlever i begge ulykkestypene.

&

u Overlevende farere

u Overlevende
forsetepassasjerer

Overlevende
baksetepassasjerer

Magteulykker Utforkjsringsulykker

Figur 6.4: Overlevende i bil og plassering i hhv. utforkjorings- og moteulykker, Region sor 2005-2012
- i prosent av hhv. alle forere, forsetepassasjer og baksetepassasjerer (N=309)

De fleste blir drept nér bilen de sitter 1 blir truffet rett 1 front, jf. tabell 6.3. Ca. 1/3 av forerne og
forsetepassasjerene 1 utforkjeringsulykkene mistet livet da bilen ble truffet her. Det vises ogsa til
figur 4.7 pé s. 42, som gjelder alle typer ulykker med bil.

Tabell 6.3: Drepte i bil fordelt pd treffpunkt for bilen de drepte satt i, Region sor 2005-2012
- andel hhv. av alle forere og alle passasjerer foran

Moeteulykker Utforkjoringsulykker

Treffpunkt bil Forere' | Pass. foran’ | Ferere’ | Pass. foran’

% % % %
I front-A 34 29 31 36
Skratt mot front fra hayre-B 3 18 8 21
Skratt mot front fra venstre-C 35 18 22 4
Hoyre side foran-D 2 6 4 4
Venstre side foran-E 10 0 10 4
Hoyre side-F 10 24 7 18
Venstre side-G 2 0 4 0
Heoyre side bak-H 0 0 1 4
Bakenden-J 0 0 1 4 A
Tak 0 0 7 4 Cu W LB
Skratt mot bakenden fra hoyre-K 2 6 0 0 E— J —D
Skrétt mot bakenden fra venstre-L 0 0 0 0 > ’ T F
Veltet/rullet rundt 0 0 1 4 L
Uoppaitt i 0 3 0 I=_Jj—H
Sum 100 100 100 100 L7 g

(N=91) (N=T77) (N=72) (N=49)

! Forere og forsetepassasjerer oppgitt i prosent av alle forere og forsetepassasjerer i hhv. meteulykker og utforkjeringsulykker

Treffpunkt skrédtt mot front fra venstre er ogsa kritisk. 35 prosent av fererne 1 mateulykker mistet
livet da bilen de satt 1 ble truffet her. Nar vi sammenligner de drepte forsetepassasjerene i
meteulykker med de drepte forsetepassasjerene i utforkjeringsulykker, ser vi at en storre andel
forsetepassasjer (36 prosent) blir drept nar bilen treffes rett 1 front 1 utforkjeringsulykker enn hva
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som er tilfelle for forsetepassasjerer 1 moteulykker (29 prosent). Tabell 6.3 viser videre at
forsetepassasjer 1 mateulykker har like stor sannsynlighet for & bli drept ndr bilen de sitter 1 blir
truffet 1 front fra heyre som i front fra venstre, dvs. at 18 prosent av disse mistet livet ved treff
bade fra venstre og hoyre av metende bil. 1/4 av de drepte forsetepassasjerene 1 moteulykker
satt 1 biler som kolliderte med annen bil pa heyre side. Dette er et vanlig treffpunkt nér to biler
kolliderer 1 kurve. Det er ogsa registrert en del biler som har veltet og havnet pa taket i
utforkjeringsulykker.

60

B Morgen/formiddag
(06.00-12.00)

M Ettermiddag
(12.00-18.00)

Kveld
(18.00-24.00)

Prosent

m Natt
(24.00-06.00)

Uforkjeringsulykker Meteulykker

Figur 6.5: Utforkjorings- og mateulykker med drepte fordelt pa nar pd dognet de skjedde, Region sor 2005-2012
- oppgitt i prosent av alle utforkjoringsulykker og mateulykker (antall ulykker lagt inn i stolpene)

Utforkjeringsulykkene spredde seg godt utover degnet, men skiller seg fra de andre
ulykkestypene ved at en relativt hoy andel av dem skjedde pa natten (figur 6.5). De langt fleste
av ulykkene som inntraff pa natten, var utforkjeringsulykker (70 prosent). Av de 41 natt-
utforkjeringene, var 30 med bil. Resten var med MC, sykkel eller moped.

Halvparten av alle meteulykkene skjedde pa ettermiddagen, fra kl. 12 - 18. Bare 3 prosent av
mateulykkene skjer pa natten. Dette forklares med at trafikken, og dermed sannsynligheten for &
mete noen hvis man kommer over i motsatt kjorefelt, er langt mindre pa denne delen av degnet.

De 5 medvirkende faktorene som forekommer oftest i meteulykkene (totalt 121) er:

Hoy fart 33 % av alle mateulykker
Feil beslutning/avgjerelse 22 %
Trotthet 20 %
Ruspévirkning 17 %
Glatt veg 17 %

De 5 medvirkende faktorene som forekommer oftest i utforkjeringsulykkene (totalt 137) er:

Hoy fart 58 % av alle utforkkjeringsulykker
Ruspévirkning 43 %
Manglende forerrett 20 %
Distraksjoner i kjoretay 18 %
Horisontal geometri/linjeforing 14 %
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Foreren sovnet bak rattet langt oftere 1 meteulykkene enn 1 utforkjeringsulykkene, det vil si
dobbelt s ofte. Det samme gjelder "feil beslutning/avgjerelse", som skjedde langt hyppigere i
meteulykkene enn i utforkjeringsulykkene. Der ulykkesgruppen har hatt mistanke om selvvalgt
ulykke, skjedde 10 ulykker som frontkollisjoner, og bare 1 som utforkjering. Ogsa "spor i
vegbanen" og "darlig sikt i forbindelse med verforhold" medvirket til ulykken i mer enn dobbelt
s mange moateulykker som utforkjeringsulykker. Darlig karosserisikkerhet ble vurdert som
medvirkende faktor til skadeomfanget ved over tre ganger s mange meoteulykker som
utforkjeringsulykker med dedelig utgang.

Kjering i ruspévirket tilstand skjedde 2-3 ganger oftere i1 forbindelse med utforkjeringsulykker
enn med meteulykker. Utforkjeringsulykkene «slar» naturlig nok meteulykkene ogsa nar det
gjelder feil eller mangler ved vegens sideterreng som medvirkende faktor til skadeomfanget.
Andelen av alle utforkjeringsulykkene der feil eller mangler 1 forbindelse med rekkverk ble
oppgitt som medvirkende faktor, var 27 prosent. I disse ulykkene ville skadeomfanget mest
sannsynlig veert langt mindre, som oftest ikke dedelig, dersom rekkverket hadde vert annerledes
utformet eller veert satt opp et sted det manglet. I noen tilfeller ville skadene vert mindre
alvorlige hvis rekkverket ikke hadde vert der i1 det hele tatt. Dette betyr ikke at
rekkverksforholdet nedvendigyvis var i strid med gjeldende rekkverksnormal den gangen det ble
satt opp, men at analysegruppen vurderer det som en sikkerhetsmangel pa ulykkestidspunktet. I
nar 1/3 av utforkjeringsulykkene traff bilen et tre som stod innenfor sikkerhetssonen, eller den
traff fjell (17 prosent). «For hay farty, det vil si etter forholdene eller godt over fartsgrensen, var
en medvirkende faktor til skadeomfanget i ca. 2/3 av bdde utforkjerings- og meteulykkene. Se
ogsa omtale av utforkjeringsulykker 1 kap. 5.

At bilen manglet kollisjonsputer i front, har vert en medvirkende faktor til skadeomfanget i 15
prosent av meteulykkene og i 12 prosent av utforkjeringsulykkene.
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6.2 Fotgjengerulykker

Det ble drept 37 fotgjengere 1 trafikkulykker i Region ser i perioden 2005 - 2012. Dette tilsvarer
mellom 4 og 5 drepte fotgjengere pr. ar. Antallet varierer fra ar til &r, men dersom vi korrigerer
for arlig antall ulykker totalt, far vi en trend der andel drepte fotgjengere av all drepte er
stigende.

Ser vi pé andel fotgjengerulykker pr. fylke kommer Vestfold klart darligst ut, med en andel pa
14 prosent av alle ulykkene i fylket, jf. figur 5.3 (s. 46). Dette er 2-3 ganger hgyere enn i de
andre fylkene. Figur 6.6 under viser antall drepte fotgjengere fordelt pa fylke, der Buskerud
havner gverst.

16

14

12
12
10
6
a4
27 .

Buskerud Vestfold Telemark Aust-Agder  Vest-Agder

Drepte
00

Figur 6.6: Dodsulykker der fotgjenger ble drept fordelt pd fylke, Region sor 2005-2012
(N=37)

Rundt halvparten av fotgjengerulykkene skjedde ved kryssing av veg (figur 6.7). 22 prosent (8)
av de drepte fotgjengerne ble pékjert da de krysset vegen i et gangfelt, mens 14 prosent (5) ble
drept mens de krysset rett ved et gangfelt. Av de 8 fatale kryssingene i gangfelt, var det bare én
drept fotgjenger 1 gangfelt med signalregulering.

Type
fotgjenger-
ulykke:

Krysset vegen neer gangfelt (5)
Krysset vegen i gangfelt (8)
Krysset vegen utenom gangfelt (9)
Ble rygget over (2)

Gikk langs veg (2)

Gikk pa fortau (2)

Oppholdt seg i kjprebanen (2)
Ulykke med uklart forlgp (5)

30

Prosent

Figur 6.7: Dadsulykker der fotgjenger ble drept fordelt pd type fotgjengerulykke, Region sor 2005-2012
- oppgitt i prosent av alle fotgjengerulykker, med antall i parentes (N=37)

Figur 6.8 pa neste side viser at 8 fotgjengere ble drept pd kommunal veg. Nér vi ser pé alle

ulykker under ett, kommer de kommunale vegene godt ut, med kun 6 prosent av alle
dedsulykkene (jf. figur 5.1 s. 45). Ser vi kun pé fotgjengerulykkene, blir andelen som skjedde pé
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kommunal veg pé hele 22 prosent. Dette forteller at fotgjengerulykker er overrepresentert pa
denne typen veger, noe som ikke er overraskende. Over halvparten av fotgjengerulykkene (51
prosent) skjedde pa fylkesveg, mens 19 prosent skjedde pa riksveg. Bare 2 fotgjengere ble drept
pa motorveg. Nar det gjelder trafikkmengde, viser figur 6.8 at ulykkene deler seg i to like store
grupper ved ADT=4000, det vil si at 19 blir drept pa veger med ADT under 4000 og 18 blir
drept pa veger med ADT over 4000.

16000-17999

I Europaveg
10000-11999
E W Riksveg
h 8000-9999
T O Fylkesveg
£ 60007999
s O Kommunal veg
=
E" 4000-5999 | M Privat veg
E 2000-3999
o
501-1999
>500 3 n
6 8 10 12
Drepte

Figur 6.8: Drepte i fotgjengerulykker fordelt pd vegkategori og trafikkmengde (ADT), Region sor 2005-2012
(N=37)

Ved narmere gjennomgang av ulykkesstedene med hensyn til bebyggelse og vegfunksjon,
fordeler fotgjengerulykkene seg som i figur 6.9:

Type
bebyggelse:
Omrade m/blandet funksjon (6)

Neeringsomrade (1)

Boligomrade (5)

Sentrumsomrade (11)

Omrade m/spredt bebyggelse (14)

Prosent

Figur 6.9: Ulykker der fotgjenger ble drept fordelt pd type bebyggelse ulykkene skjedde, Region sor 2005-2012
- antall ulykker oppgitt i parentes (N=37)

Figur 6.9 viser at en relativt stor andel av fotgjengerulykker med drepte finner sted utenfor
regionens sentrums- og boligomréader: 38 prosent av de drepte mistet livet i omrader med spredt
bebyggelse i 8-arsperioden, og 42 prosent av alle fotgjengerulykkene skjedde pa veger med
fartsgrense 70 eller 80 km/t (4 ulykker manglet fartsgrenseopplysning). De fleste dedsulykkene
med fotgjengere skjer likevel i tettbygde strok (omrdder med blandet funksjon inkludert), det vil
si neer 2/3.

I en analyse av alle ulykker med hardt skadde og drepte i byer og tettsteder 1 Region ser, slés det
fast at det har vert en nedgang i de alvorligste ulykkene i tettbygde strek siden 2003 (Statens
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vegvesen 2013). Denne nedgangen gjelder ogsd hardt skadde og drepte i fotgjengerulykker. Noe
av dette kan sannsynligvis forklares med at man 1 mange av by- og tettstedsomradene har
giennomfort en rekke trafikksikkerhetstiltak de seinere drene, det vare seg etablering av
fartsdempende tiltak, intensivbelysning av gangfelt og kryssombygginger. Utfra vare analyser,
og nevnte rapport, kan vi konkludere med at vegene utenfor tettbygd strek fortsatt har en stor
utfordring nér det gjelder alvorlige ulykker - ogsa nér det gjelder ulykker som rammer
fotgjengere.

Ner halvparten (46 prosent) av fotgjengerulykkene skjedde 1 market (16 ulykker) eller 1
tusmerke/skumring (én ulykke). Ingen av de drepte 1 disse ulykkene brukte refleks. Antall drepte
fotgjengere 1 hast-/vinterhalvéret (oktober-mars) var en god del hoyere enn antall drepte
forgjengere 1 var-/sommerhalvaret, henholdsvis 65 og 35 prosent av alle fotgjengerulykkene.
Over halvparten (51 prosent) av fotgjengerulykkene skjedde pa vat veg eller veg med is/sng, en
andel som er noe lavere (40 prosent) nér vi ser pa alle dedsulykkene under ett. Var og
foreforhold er medvirkende faktorer 1 flere av disse ulykkene.

12

M Kvinne

10 H Mann

Drepte

10-14 15-19 20-24 25-29 35-39 40-44 45-49 50-34 60-64 65-69 70-74 75-79 80+

Alder

Figur 6.10: Drepte i fotgjengerulykker fordelt pd alder og kjonn, Region sor 2005-2012
(N=37)

63 prosent av de drepte fotgjengerne var over 60 ar, hvorav eldre over 80 skiller seg tydelig ut
(figur 6.10). Ingen smé barn ble drept som fotgjengere i perioden. Den klare kjennsforskjellen vi
ser i1 alle de andre ulykkestypene, gjelder ikke for fotgjengerulykker. Her er menn og kvinner
tilnermet «likestilt», jf. figuren over. 8 av de drepte fotgjengerne var ruspavirket (22 prosent). 7
av disse var pdvirket av alkohol og 1 én av annet rusmiddel. 17 hadde en sykdomsdiagnose,
hvorav 8 hadde det vi kaller en helsesvekkelse pa grunn av hey alder/sykdom. I nesten 1/4 av
ulykkene (22 prosent) var det den drepte fotgjengeren selv som utleste ulykken (jf. tabell 3.2, s.
24). Fotgjengere er den trafikantgruppen som sjeldnest utleser dedsulykker.

I kapittel 5 framstilles fotgjengere som en sarbar gruppe i forbindelse med ulykker der det
péavises organisatoriske sikkerhetsproblemer (tabell 5.6), enten disse er en folge av at Statens
vegvesens sikkerhetsrutiner/prioriteringer ikke er gode nok eller kan knyttes opp mot darlig
sikkerhetskultur i eksterne organisasjoner. Et eksempel pa en type ekstern organisasjon der
analysegruppen i flere tilfeller har konkludert med at vi har med et organisatorisk
sikkerhetsproblem & gjere, er transportfirmaer eller eiere av nyttekjoretoy der forere i tjeneste
ikke ser fotgjengerne pga. mangelfulle sikkerhetsrutiner.
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6.3 Sykkelulykker

23 syklister ble drept i 27 dedsulykker med sykkel involvert i perioden 2005-2012. 14 av
ulykkene var det snakk om kollisjon mellom 2 sykler, der bare 1 av syklistene ble drept. Dette
tilsvarer mellom 2 og 3 drepte syklister pr. ar 1 8-arsperioden. 17 av de drepte brukte ikke hjelm
(74 prosent).

Antallet sykkelulykker med dedelig utgang varierer en del fra ar til &r. Dersom vi korrigerer for
totalt antall ulykker pr. ér, far vi, som med fotgjengerulykkene, en utvikling der den arlige
andelen drepte syklister viser en oppadgéende trend.
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Buskerud Vestfold Telemark Aust-Agder  Vest-Agder

Figur 6.11: Ulykker der syklist ble drept fordelt pd fylke, Region sor 2005-2012
(N=23)

Som det framgér av figur 6.11, skjedde det flest sykkelulykker med drepte i Vestfold og
Buskerud, tett fulgt av Vest-Agder. Telemark mistet bare to syklister i denne typen ulykker 1
perioden. Nér antallet drepte syklister beregnes av antall drepte totalt i det enkelte fylke, kommer
Vestfold hoyest, med 10 prosent av alle dodsulykkene, Aust-Agder pd andreplass (8 prosent),
etterfulgt av henholdsvis Vest-Agder (6 prosent), Buskerud (5 prosent) og Telemark (3 prosent).

Av alle ulykker med drepte syklister utloste syklisten selv 70 prosent av ulykkene (se tabell 3.2,
s. 24). 3 av de drepte syklistene var ruspavirket, mens 8 (26 prosent) hadde en sykdomsdiagnose.
2 av ulykkene skjedde under sykkelritt. Bare 2 av sykkelulykkene, i motsetning til
fotgjengerulykkene, skjedde i morket, og de aller fleste skjedde under gode ver- og fereforhold.
For andre forhold som kan forklare og beskrive sykkelulykkene nermere, vises til egen
temaanalyse som gis ut varen 2014 (Statens vegvesen 2014).

8 av de drepte syklistene mistet livet i singelulykker (35 prosent), mens 15 (65 prosent) ble drept
1 mote med andre trafikanter, herunder 4 mot annen sykkel og 4 mot lastebil. Ingen av de drepte
var passasjer pa sykkel. Andelen singelulykker er langt hayere blant sykkelulykker med mindre
alvorlig skadeomfang (TOI rapport 1230/2012). 9 av de drepte syklistene traff et kjoretoy med
kryssende kjereretning (39 prosent), mens 7 (30 prosent) ble drept i utforkjeringsulykker. For
mer detaljert beskrivelse av ulykkestypene, se figur 6.12. Som det framgar av denne, var
ulykkene godt spredt pé de forskjellige ulykkestypene.
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Type sykkelulykke:

Enslig kjgretoy kjort ut ved avsvinging i kryss o.l

Enslig kjeretoy kjort ut pa heyre side, venstrekurve

Enslig kjoretoy kjert ut pa ventre side, hoyrekurve

Enslig kjeretay kjort ut pa hayreside, rett strekning
Uhell med uklart forlep ved kryssende kjereretning og...

Venstresving foran kjgrende i motsatt retning
Kjorende fra fortau/GS-veg krysset kjorebanen utenfor...

Kryssende kjoreretninger

Pakjoring av kjerende fra fortau/GS-veg ved hoyresving

Pakjoring forevrig ved venstresving

Mgting pa rett vegstrekning

Uhell med uklart forlep i samme kjoreretning

Pakjering bakfra,samme kjgreretning

Forbikjering samme kjgreretning

Hulli vegen o.l

Uhell med uklart forlgp

o
[

2
Drepte

w
~

Figur 6.12 Ulykker der syklist ble drept fordelt pa type sykkelulykke, Region sor 2005-2012
(N=23)

2 av sykkelulykkene skjedde pa parkeringsplass, 3 pa gang- og sykkelveg og 1 pa fortau. De
ovrige sykkelulykkene (74 prosent) skjedde pa veg. Av ulykkene pd veg inntraff 3 1 kryss,
hvorav én 1 gangfelt med signalregulering. Ytterligere 2 sykkelulykker skjedde 1 gangfelt (uten
signalregulering), mens 3 ble drept i tilknytning til en avkjersel. 1 person ble drept i tunnel.

15 (65 prosent) av sykkelulykken skjedde i omrader med spredt bebyggelse eller med blandet
funksjon, jf. figur 6.13. 8 av ulykkene (35 prosent) skjedde i sentrums- el boligomréder, herav 4
1 sentrumsomrade. De aller fleste ulykkene inntraff pa fylkesveger (70 prosent).

Type bebyggelse:

Omrade m/blandet funksjon (6)

Boligomrade (4)

Sentrumsomrade (4)

Omrade m/spredt bebyggelse (9)

Prosent

Figur 6.13: Ulykker der syklist ble drept fordelt pd type bebyggelse ulykkene skjedde i, Region sor 2005-2012
- antall ulykker oppgitt i parentes (N=23)

Bare 4 prosent av syklistene omkom pa kommunale veger, som er en langt lavere andel enn for
drepte fotgjengere, der andelen var 22 prosent. 2/3 av sykkel-ulykkene med drepte 1 8-
arsperioden skjedde pa veger med ADT lavere enn 4000, og 1/3 pa veger med hoyere ADT.

P& samme maten som for de drepte fotgjengerne, utpeker de eldste aldersgruppene seg ogsa nar
det gjelder drepte 1 sykkelulykker, om ikke i like stor grad. Dette gar tydelig fram av figur 6.14.
Bare 3 barn i alderen 10-14 ar ble drept i 8-arsperioden, mot 11 eldre over 60 ar. Eldre over 60
ar utgjor neste halvparten av alle de drepte syklistene (48 prosent). De fleste av disse er kvinner.
Av de under 60 ar var det derimot bare én kvinnelig syklist som mistet livet — resten var menn.
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Figur 6.14: Drepte i sykkelulykker fordelt pa alder og kjonn, Region sor 2005-2012

(N=23)

6.4 Ulykker med unge utlosende forere

27 prosent av alle dedsulykkene 1 8-drsperioden ble utlest av forere under 25 ar (98 personer).
De yngre bilfererne er oftere utlosende part i ulykkene enn de ovrige bilfererne. Yngre forere
utleser oftere dedsulykker enn eldre forere. Av alle ulykker med yngre forere under 25 involvert,
ble 75 prosent utlost av den unge foreren.

Som vi ser i figur 6.15, folger utviklingen 1 antall ungdomsulykker det generelle mensteret vi har
sett over tid, med en relativt stor nedgang i antall dedsulykker. Arlig ble det drept 13 unge i
alderen 13-24 ar i 8-arsperioden. Pr. ar tilsvarer dette en arlig andel drepte unge pé 26 prosent.

70 ——Alle ulykker
60
60 - = 59 Utlgsende fgrer
under 25 ar
50
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£ 40 42 40
=
é 41 \__ 23
2 30 E51
17
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— 14 15
10 NS
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Figur 6.15: Dadsulykker utlost av forer under 25 dr sammenlignet med alle ulykker, Region sor 2005-2012

(N=363/N=98)
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Neer halvparten (51) av dedsulykkene med unge forere under 25 ar var utforkjeringsulykker
(figur 6.16). Av alle utforkjeringsulykkene utgjorde de unge 38 prosent, som er en hey andel sett
1 forhold til hvor mange 1 denne aldersgruppen som har fererkort. 10 prosent av alle
utforkjeringsulykkene ble utlost av en 18 ar gammel forer.

‘ H Under 25 ar IZSérogeIdre‘

100

90

80
70

60

50

Dedsulykker

40

d j]i

Andre uhell  Pakjgringer Mgte- Kryss- Fotgjenger- Utfor-
bakfra ulykker ulykker ulykker kjgringer

Figur 6.16: Dadsulykker med utlosende forere under/over 25 ar fordelt pa ulykkestype, Region sor 2005-2012.
(N=363/N=98)

Figur 6.17 viser at av de unge forerne er 18-aringene de som oftest utlgser ulykkene, fulgt av 19-
aringer pa andreplass og 24-aringer pa tredjeplass. Ungdom er sjelden involvert i ulykkestyper vi
forbinder med lavere fart, som pékjeringer bakfra og fotgjenger- og kryssulykker.
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Figur 6.17: Utforkjoringer der noen ble drept med yngre utlosende forere 18-24 dr, Region sor 2005-2012
(N=98)
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Holder vi oss til utforkjeringsulykkene med ungdom,ser vi at de fleste skjer ved at den unge
foreren kjorer ut 1 sving. Det er ingen forskjell pd om de kjerer ut 1 hoyre- eller venstrekurve,
men unge forere under 25 &r er s&rlig overrepresentert 1 forhold til forere over 25 ar nér det
gjelder utforkjeringer pa venstre side 1 hoyrekurve. I disse ulykkene utgjorde de unge forerne
hele 44 prosent av alle tilsvarende ulykker (figur 6.18).

TYPE UTFORKJBRINGSULYKKE: B Utlgsende fgrer 25 ar og eldre

W Utlgsende fgrer under 25 ar

Uhell med uklart forlpp hvor enslige kjaretoy kjprte...

Enslig kjpretpy kjort pa trafikkey eller ende av midtdeler
Enslig kjgretpy kjgrt ut ved avsvigning i kryss o.1

Enslig kjgretpy kjort ut pd venstre side,venstrekurve

Enslig kjgretgy kjgrt ut pa hgyre side, venstrekurve
Ensligkjpretoy kjgrt ut pd heyre side, hpyrekurve
Enslig kj@retgy kjgrt ut pa ventre side, hayrekurve

Enslig kjeretoy kjprt ut pd venstreside, rett strekning

Enslig kjeretpy kjgrt ut pa heyreside, rett strekning

0 5 10 15 20 25 30

Dgdsulykker

Figur 6.18:Utforkjoringer med drepte fordelt pa utlosende forere under/over 25 dr og ulykkestype, Region sor 2005-2012
(N=134)

Agder-fylkene utpeker seg med en langt heyere andel utlesende unge forere enn de andre
fylkene (figur 6.19). I Vest-Agder utgjorde unge under 25 ar 38 prosent av alle utlesende forere,
tett fulgt av Aust-Agder, med 36 prosent. Vestfold hadde den laveste andelen med unge
utlesende forere med bare 14 prosent av alle utlosende forere, mens Telemark hadde 21 prosent.

120

H Utlgsende fgrer under 25 ar

100

B Utlgsende farer 25 ar og eldre

De@dsulykker

Buskerud Vestfold Telemark  Aust-Agder Vest-Agder

Figur 6.19: Dodsulykker med utlosende forere under/over 25 dr fordelt pa fylke, Region sor 2005-2012
(N=367)
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Unge forere under 25 ar havner langt oftere 1 dedsulykker med eldre biler enn ferere over 25 ar.
For forere utlosende forere under 25 ar var gjennomsnittsalderen pa bilene de kolliderte med 13
ar, mot 9 4r for forere over 25 ar. I sd mye som 75 prosent av alle ulykkene med utlesende forer

under 25 ar var bilene eldre enn 10 ar. Gjennomsnittsalderen pa disse bilene (eldre enn ti ar) er
16 ar.

BILER OVER 10 AR:

BMW
Nissan
Volksw,
Volvo
Opel
Audi
Toyota
Mazda
Ford
Saab
Renault
Seat
Porche
Peugeot
Mitsub.
Mercedes
Jeep
Honda
Chevrolet

0 2 4 6 8 10 12
Dddsulykker

Figur 6.20: Dodsulykker med unge utlosende forere i eldre biler (10 dar +) fordelt pa bilmerke, Region sor 2005-
2012 (N=56)

I figur 6.20 ser vi at i 16 prosent av dedsulykkene med unge forere var bilen de kjorte en eldre
BMW over 10 ar. Biler med fabrikkmerke Nissan kom pa andre plass, med 10 prosent.

Unge er mindre flinke til & bruke bilbelte enn andre: 46 prosent av de drepte under 25 &r brukte
ikke bilbelte, mot 39 prosent av de drepte over 25 ar.

Naér vi ser nermere pa gruppen som ikke brukte bilbelte mht. hvor i bilen de satt (tabell 6.4),
peker de unge forsetepassasjerene seg ut med en langt hoyre andel som ikke bruker bilbelte enn
de drepte forsetepassasjerene over 25 ar.

Tabell 6.4 Drepte under og over 25 ar fordelt pd andel uten bilbelte og plassering, Region sor 2005-2012
- antall i parentes

Drepte under 25 | Drepte 25 ar og
Plasserin ar i bil eldre i bil uten
g uten bilbelte bilbelte
% %
Forer bil 66 % (25) 74 % (53)
Passasjer foran bil 29 % (11) 17 % (12)
Passasjer hayre bak bil - 6% (4)
Passasjer midten bak bil 3% (1) 1% (1)
Passasjer venstre bak bil 3% (1) 1% (1)
Passasjer ukjent plassering - 1% (1)
Totalt 100 (38) 100 (72)

Ulykkesgruppen konkluderer langt oftere med at yngre personer uten bilbelte ville ha overlevd
med bilbelte enn de gjor for eldre personer, da en yngre kropp taler en brastopp bedre enn en
eldre kropp.
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De unge forerne skiller seg ut pé flere av de medvirkende faktorene til ulykkene de er med pa &
utlese. I figur 6.21 har vi plukket ut noen av disse.

B Alle utlasende farere (N=367)
B Ulykker med farere ower 70 dr (N=70)

Hortsontal geometri / linjefaring B Ulykker med utlgsende farer 18-24 &r (N=85)

-l
Glatt veg [is/sna) ;“J
[ 3 |
Mistanke am sehsvalgt handling 5
Sykdomn hﬂ
i
—
T
Ruspdvirknin, !
p [ o
Hay fart n

Farerdyktighet

a i e 30 40 50 B0 T &

Prosent

Figur 6.21: Medvirkende faktorer til dodsulykker fordelt pa eldre og yngre utlosende forere, Region sor 2005-2012
Oppgitt i prosent av alle dodsulykker for hhv. eldre forere over 70 ar (40 ulykker) og yngre forere 18-24 ar (86
ulykker) i perioden.

Av alle ulykker med yngre utlesende forere var hoy fart (godt over fartsgrensen eller hoy etter
forholdene) medvirkende i naer 2/3 av ulykkene (64 prosent), mens tilsvarende andel for alle
utlgsende forere var 45 prosent (ulykker med forer over 70 ar: 5 prosent).

I dreyt 1/3 (35 prosent) av ungdomsulykkene med dedelig utfall hadde den utlesende foreren
veaert ruset. Dette er en del hoyere enn rusandelen for ulykkene samlet (28 prosent). Manglende
forerdyktighet (se definisjon pa s. 33) var medvirkende faktor til ulykkene i s& mye som 76
prosent av alle ulykkene som ble utlgst av unge forere. Tilsvarende andel for alle utlesende
forere var 55 prosent, og 14 prosent for eldre utlesende forere over 70 ar.

Innen vegrelaterte forhold, var risikofaktorene «glatt veg» den som oftest medvirker til
ungdomsulykker. 1 9 dedsulykker utloste en forer mellom 18 og 25 ar en dedsulykke pga. at
vegen var glatt. Dette utgjorde 10 prosent av alle ungdomsutleste ulykker 1 8-arsperioden. |
ytterligere 8 ulykker (9 prosent av alle ungdomsutleste ulykker) klarte den unge foreren ikke en
sving som ble vurdert som krevende nér det gjelder geometrisk utforming/linjeforing.

Unge forere hadde ogsé langt oftere feil ved hjul/dekk enn utlesende forere over 70 ar (hhv. 3 og
13 prosent) og noe oftere enn alle forere sett under ett (9 prosent).
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6.5 Ulykker med eldre

52 personer over 70 ar ble drept og 40 personer over 70 ar var utlgsende part i trafikkulykker i
Region ser i perioden 2005-2012. Tabell 6.5 viser at den typen ulykke der flest eldre over 70 &r
blir drept er fotgjengerulykker, etterfulgt av meteulykker. Ser vi derimot pé ulykker der eldre er
utlesende part (tabell 6.5), kommer fotgjenger- og meteulykker likt ut som hyppig
forekommende ulykkestyper.

Tabell 6.5: Drepte over 70 ar i dodsulykker, fordelt pa ulykkestype og kjonn, Region sor 2005-2012
(N=52)

Kjonn
Ulykkestype Mann Kvinne Total
Andre uhell 0 1
Pékjeringer bakfra 1 1 2
Maoteulykker 9 5 14
Kryssulykker 5 2 7
Fotgjengerulykker 9 8 17
Utforkjeringer 5 6 11
Lalt 29 23 52

Menn utleser fortsatt ulykker oftere enn kvinner nar de blir eldre, men i mindre grad enn totalt
sett. Tabell 6.6 viser at 25 menn og 15 kvinner utleste dedsulykker 1 perioden. Dette gir et
forhold mellom utlgsende mannlige og kvinnelige forere pa henholdsvis 38 og 62 prosent.
Tilsvarende andeler for alle utlasende forere er 20 og 80 prosent (jf. figur 3.2). Mye av dette kan
forklares med at kvinner lever lenger enn menn. Vi ser 1 noen ulykker at eldre kvinner har
overtatt forerrollen pga. sviktende helse hos ektemannen.

Tabell 6.6 Dodsulykker med utlasende forere over 70 dr fordelt pd ulykkestype og kjonn, Region sor 2005-2012
(N=40)

Kjonn

Ulykkestype Mann Kvinne Total
Andre uhell 0 1

Pékjoringer bakfra 2 0 2
Maoteulykker 9 2 11
Kryssulykker 4 2 6
Fotgjengerulykker 6 5 11
Utforkjeringer 4 5 9

I alt 25 15 40

Kjennsforskjellene blant eldre er langt mindre nér vi ser pa antall drepte enn antall utlesende
forere. Menn og kvinner er mer «likestilt» nar det gjelder fysisk tdleevne nar forst ulykken er ute,
som vist 1 tabell 6.5. For alle drepte, uavhengig av alder, er forholdet mellom menn og kvinner
74 og 26 prosent, altsa et stort flertall menn, mens det for drepte over 70 ar er 56 og 44 prosent.

Eldreulykkene skiller seg ut fra andre ulykker ved at de sjelden skjedde 1 helgene. Bare 10
prosent av dedsulykkene med utlesende forer over 70 ar skjedde pé lerdag og sendag.
Tilsvarende for alle dedsulykker var 35 prosent.
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Nér drepte og eldre utlesende forere over 70 ar fordeles pa fylke, fir vi felgende menster, jf.
figur 6.22: I Buskerud var eldre forere oftere utlesende part 1 dedsulykker enn 1 de andre fylkene.
Vestfold skilte seg imidlertid ut ved & ha mange drepte over 70 ar i forhold til hvor mange
utlesende forere de hadde i samme aldersgruppe (de hadde ogsé lavest andel yngre, jf. figur
6.19). Dette skyldes i stor grad at Vestfold hadde mange ulykker med eldre fotgjengere.

25

Prosent

Buskerud Vestfold Telemark  Aust-Agder Vest-Agder
(24) (13) (5) (6) (4)

Figur 6.22: Ulykker med drepte over 70 dar fordelt pd fylke, Region sor 2005-2012
- prosent av alle ulykker i det enkelte fylke, med antall ulykker i parentes (N=52)

Nar det gjelder bilbeltebruk, var andelen som ikke brukte bilbelte blant de eldre lav
sammenlignet med yngre trafikanter. De eldre drepte brukte ikke bilbelte 17 av ulykkene de ble
drept 1, det vil si i 24 prosent av ulykkene med eldre drepte (jf. tabell 3.5, s. 30). Som vi har sett
foran, er tilsvarende prosent for unge involverte under 25 ar 46 prosent. Minimum halvparten av
alle de drepte uten bilbelte ville overlevd med. Denne andelen er vesentlig lavere for de eldste
aldersgruppene enn for alle de andre aldersgruppene.

Arlig blir i gjennomsnitt 11 prosent av alle dedsulykkene i Region ser utlgst av en forer over 70
ar. Antall eldreutloste ulykker folger ikke den positive ulykkesutviklingen vi har hatt for alle
dedsulykkene sett under ett, men gér heller ikke opp. Nar vi ser pa den arlige andelen
dedsulykker med eldre utlesende forer (figur 6.23), ser vi en gkning gjennom 8-arsperioden.
Analysene avdekker ikke noe menster i1 forskjellen mellom kvinner og menn, til tross for at man
skulle tro at kvinnene ville veere mer involvert da flere kvinner har fererkort né enn for.
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Figur 6.23: Dadsulykker utlost av forere 70 dr og eldre sammenlignet med alle ulykker, Region sor 2005-2012
(N=40)
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6 eldre over 70 ér ble drept 1 sykkelulykker 1 perioden. Dette utgjor 26 prosent av alle de 22
sykkelulykkene. Ser vi pa alderen til forerne som utleste sykkelulykkene, var bare 3 eldre
syklister over 70 ar.

Sykdom som medvirkende faktor til ulykker generelt er stigende. I denne forbindelse spiller de
eldre en stor rolle, da halvparten av de eldre forerne som har vert utlesende forer i
dedsulykkene, har hatt en eller annen diagnose/sykdomstilstand. Ikke alltid har sykdom blitt
vurdert til & ha noen betydning for hendelsesforlopet. I 40 prosent av de eldreutlaste ulykkene er
sykdom blitt vurdert som medvirkende faktor, jf. giennomgangen pa s. 76. Tabell 6.7 viser
hvilke diagnoser de eldre er registrert med.

Det vi har kalt «aldersrelatert helsesvekkelse», utgjor en stor andel av sykdomsulykkene blant
eldre. I denne betegnelsen inngar mer sammensatte tilstander som har sammenheng med bade
sykdom og hey alder, der flere av de andre diagnosene ogsa kan innga, f.eks. forlighetssvekkelse
og hjerte- og karsykdom. Innenfor betegnelsen «kognitiv svikt» har vi 3 ulykker der demens
antas 4 ha vert en viktig medvirkende faktor til ulykken. Darlig syn forekommer sjelden som
medvirkende faktor til dedsulykken.

Tabell 6.7: Dadsulykker med forere 70+ med sykdomsdiagnose, fordelt pd type diagnose, Region sor 2005-2012

Diagnose Antall ulykker Icned Antall ulykker
eldre forere 70 4r + alle aldre
Syn 1 3
Anfallsvis opptredende
hjernefunksjonsforstyrrelser (epilepsi o.1) 2 5
Psykiske lidelser 1 15
Kognitiv svikt 3 3
Sykdom som behandles med slgvende medikamenter 1 4
Nevrologiske lidelser 1 1
Hyperkinetisk forstyrrelse (ADHD) 0 4
Aldersrelatert helsesvekkelse 9 9
Respirasjonssvikt 0 1
Diabetes 1 4
Hjerte/karsykdom 2 7
Forlighetssvekkelse 0 2
Annet 0 3
I alt 21 61

Som vi har vaert inne pa tidligere, téler eldre mindre nar de forst er utsatt for store krefter enn
yngre. Tabell 6.8 viser at personer 1 alderen 70-79 ér, til tross for at de brukte bilbelte, langt
oftere dede 1 bilulykkene enn personer i aldersgruppen 20-39 ar. Utfra tallene i tabell 6.8 pa
neste side, kan vi si at sannsynligheten for & bli drept nér du har bilbelte pa er 72 prosent hoyere
for 70-80-aringer enn for 20- og 30-aringer. Skadegraden avhenger selvfolgelig ogsé av andre
ting enn kroppens tileevne, f.eks. fart og energi-/vektforskjell mellom metende kjoretay, men
datamaterialet viser ikke at eldre oftere ble truffet av tyngre kjoretoy eller kjorte fortere enn
yngre — snarere tvert i mot.
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Tabell 6.8 Drepte i ulykker med bil fordelt pa aldersgruppene 20-39 dr og 70-89 dr, Region sor 2005-2012

Alle Drepte med An.del som ble drept
Aldersgruppe drepte bilbelte til tross for at de
P brukte bilbelte (%)
20-39 ar 97 35 36
70-89 ér 29 18 62

De eldre forerne skiller seg ut i de ulykkene de er utlesende part pé flere omrader. Dette far vi
klare svar pa i figur 6.21 (s. 73), der ulike medvirkende faktorer til ulykker sammenlignes utfra
om de er utlest av eldre eller yngre forere. Av de vanligste ulykkesarsakene, som hoy fart og
kjering 1 ruspavirket tilstand, var de eldre godt underrepresentert. Eldre forere var svart sjelden
ruset ndr de utleser en ulykke (3 prosent av alle eldreutleste ulykker) og de kjorte sjeldnere for
fort sammenlignet med andre forere (5 prosent av alle eldreutlgste ulykker).

Naér det gjelder kjoretoyrelaterte faktorer, ligger de eldre lavt ogsd ndr det gjelder «feil ved hjul
og dekk». I 3 prosent av alle ulykker utlest av eldre personer over 70 ar gjorde denne faktoren
seg gjeldende, en andel som var tre ganger hoyere for alle utlesende forere sett under ett, og fire
ganger hoyere for unge forere i aldersgruppen18-24 ar. En lignende forskjell 1 de eldres faver far
vi ogsd ndr det gjelder faktoren «kritisk treffpunkt» pa bil. I ca. 1/3 av ulykkene kjorte den eldre
en bil som varr eldre enn 10 &r. Toyota var det fabrikkmerke som oftest var representert i
ulykker med eldre forere (22 prosent av alle «eldreutlgste» ulykker).

Ser vi pd vegrelaterte faktorer, skiller de eldre utlesende forerne over 70 ér seg positivt ut bade
ndr det gjelder «farlig sideterreng — traer», «horisontal geometri/linjeforing» (farlige kurver) og
«glatt veg», med bare 2 prosent av alle eldreulykker pé hver av disse. Tilsvarende prosenter for
alle utlesende forere var henholdsvis 12 prosent for ulykker der man treffer treer, 7 prosent for

farlige kurver og 9 prosent for glatt veg.

Den faktoren de eldste skiller seg mest ut pa i negativ forstand , og som veier opp for de andre
positive faktorene, er altsd sykdom. Som vi har nevnt foran, ble sykdom registrert som en
medvirkende faktor i s& mange som 40 prosent av alle ulykker utlest av en eldre forer over 70 ar
(til sammen 16 ulykker) .

6.6 Ulykker med rusede forere

Bruk av rusmidler er en av de hyppigste risikofaktorene i forbindelse med dedsulykker i
trafikken. Av alle utlesende forere i dodsulykkene i Region ser 2005-2012 var naer 25 prosent av
disse ruspévirket. I de fleste av disse ble rus vurdert til & ha stor eller avgjerende betydning for at
ulykken skjedde (83 prosent). Bare 3,3 prosent av de ruspavirkede forerne var kvinner. Andelen
ruspévirkede utlesende forere var hoyest i begynnelsen av 8-arsperioden, og 2005 skillte seg
betydelig ut med 23 prosent av alle ulykkene dette aret. Til tross for at andelen har gatt ned i
slutten av 8-arsperioden, ser man at den har steget noe igjen 1 2012, for sa & synke igjen 1 2013.

Med rusmidler menes béde alkoholpédvirkning over lovlig grense, illegale narkotiske stoffer og
medikamenter som enten ikke er brukt som forskrevet av lege, eller som ikke er lovlig. Ofte er
det ogsa snakk om blanding av flere rusmidler. Felles for disse er at de antas & pavirke
oppmerksomhets- og ferdighetskrav som stilles i trafikken. Man ser ofte at rusmiddelbruk i
trafikken skjer i kombinasjon med annen risikofylt adferd, som hey fart eller manglende bruk av
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sikkerhetsutstyr (bilbelte og hjelm). Man antar generelt at rusmiddelbruk er en sakalt trigger for
annen risikofylt atferd, selv om det i flere ulykker har vert vanskelig og vurdere om
rusmiddelbruken var arsaken til ulykken, eller bare var en av flere faktorer.

Forekomsten av ruspavirkning i dedsulykker kan vare noe underrepresentert i datamaterialet da
det er varierende praksis nar det gjelder politiets avgjerelser om det skal foretas obduksjon og
utvidet blodpreve eller ikke. I tillegg kan den drepte ha vaert i en slik forfatning at utferelsen av
en blodpreve ikke har latt seg gjennomfore. De tidligere arene i perioden 2005-2012 kan vere
underrepresentert da det er gjennomfoert endringer 1 testing av ruspavirkning senere.

Telemark utpeker seg nér det gjelder andel ruspévirkede utlesende forere 1 8 arsperioden, med

hele 37 prosent av alle ulykkene i fylket i 8-arsperioden (tabell 6.9). Vestfold ligger lavest med
19 prosent av alle ulykkene. Agder-fylkene og Buskerud ligger pa ca.25 prosent rusulykker.

Tabell 6.9: Dadsulykker med rus som medvirkende faktor til ulykken fordelt pa fylke, Region sor 2005-2012

Fylke ruspivirker forer
Buskerud 29 (23 %)
Vestfold 11 (19 %)
Telemark 23 (37 %)
Aust-Agder 10 (22 %)
Vest-Agder 18 (25 %)
Total 91

'I parentes: Andel ulykker innen aktuelt fylke

Figur 6.24 viser aldersfordeling i dedsulykker der ruspavirkning hos utlesende forer har vaert en
medvirkende faktor. Totalt har 91 av de av de 367 utlesende forerne vart ruspavirket.
Fordelingen avtar betydelig fra aldersgruppen 50-54 ar og oppover, mens aldersgruppen 20-24 ar
har heyest antall ruspdvirkede forere. Gruppen 15-19 ar har ogsd mange ruspédvirkede forere.
Antallet er hayest 1 de yngste aldersgruppene, med 11 personer i gruppen 15-19 ar, og 14 forere
gruppen 20-24 ér. De fleste forerne er pdvirket av alkohol, men tallet her kan vere litt
misvisende da det ofte kan vare 1 kombinasjon med annen rus.
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Figur 6.24: Dodsulykker med rus som medvirkende faktor til ulykken fordelt pd forers alder, Region sor 2005-2012

(N=91)
Unge forere har vart involvert i en stor andel av rusulykkene. Tabell 6.10 viser at 30

dedsulykker ble utlost av en ruset forer mellom 18-24 ar, som utgjorde 26 prosent av alle
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dedsulykkene 1 8-&rsperioden. Noen ganger kan foreren vaert ruspavirket, men 1 en s liten grad
at analysegruppen ikke har vurdert det til 4 ha pavirket hendelsesforlopet. Nér vi 1 det folgende
snakker om rusede forere, mener vi utlesende forere 1 ulykker der ruspavirkningen har blitt
vurdert som medvirkende faktor. Blant alle utlasende forere pa 21-ar, var 60 prosent ruset, mens
41 prosent av alle 19-aringene var ruset. 18-aringene hadde lavest andel i ungdomsgruppen, med
22 prosent. 18-aringene utgjorde likevel den klart storste gruppen blant forere som utleste
dadsulykker generelt (23 personer), men scorteraltsa lavest nar det gjaldt andel ruspédvirkede.

Tabell 6.10: Dodsulykker blant unge forere med rus som medvirkende faktor fordelt pa alder, Region sor 2005-
2012

Ulykker med

Alder ruspavirket forer’
18 ar 5 (22 %)

19 ar 7 (41 %)

20 éar 2 (22 %)

21 ar 6 (60 %)

22 ar 1 (33 %)

23 éar 2 (25 %)

24 &r 7 (44 %)
Total 30 (26 %)

' parentes: Andel utlosende forere av alle i aktuell alder (N=30)

Den heye andelen ruspavirkede unge forere kan langt pé vei forklares med en heyere aksept for
risikoatferd, mer «festing», og dérligere impulskontroll som ender med dérlige avgjerelser. Dette
kan likevel vere engangsovertredelser, noe figuren under kan vere en indikator pa.
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Figur 6.25: Dodsulykker med utlosende forere med rusmiddellidelse fordelt etter alder, Region sor 2005-2012
Gjelder forere der rusmiddellidelsen er godt dokumentert (N=42)

Figur 6.25 viser antall dedsulykker der utlesende forer hadde diagnosen «rusmiddellidelse»
fordelt pa aldersgrupper. Aldersgruppen 25-29 &r hadde hoyest antall utlesende forere med
rusmiddellidelser, mens aldersgruppene 50-59 ar og 65-80 ar og eldre hadde ingen utlesende
forere med rusmiddellidelser. Aldersgruppen 25-29 ar skilte seg tydelig ut. Flere av
ungdomsulykkene der rus var inne 1 bildet, var tilfeller av typen «uansvarlige
ungdomshandlinger», mens en rusmiddellidelse tar lenger tid & utvikle, og dukker derfor opp pa
et senere tidspunkt i ulykkesstatistikken. I gruppen av utlesende forere 18—24 &r hadde 7 prosent
en «rusmiddellidelse», mot 26 prosent i gruppen 25-29 ar. Angdende rusmiddellidelser og andre
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diagnoser hos de utlgsende forerne, se neste kapittel om ulykker relatert til forernes helsetilstand
(figur 6.29, s. 83).

Ungdomsulykker med rusede forere under 25 ér skjedde oftest 1 helgene. 58 (64 prosent) av
ungdomsulykkene skjedde fra fredag til sendag.
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Figur 6.26: Dadsulykker med ruspdvirkede forere fordelt pad fylke og vegtype, Region sar 2005-2012
- oppgitt i prosent av alle ulykker i hvert fylke, med antall ulykker oppgitt inni stolpene (N=91)

Figur 6.26 viser antall og andel utlesende forere med ruspavirkning fordelt pa fylker og vegtype.
Fylkesvegene hadde den klart sterste andelen i alle fylkene, men Vestfold skilte seg ut med litt
over 70 prosent av alle rusulykkene pa fylkesvegene, som forst og fremst skyldes at det er sveert
fa km med riksveg i fylket. Vest-Agder hadde den laveste andelen rusulykker pé fylkesvegene
med ca. 50 prosent, og tilsvarende hey andel rusulykker pd europaveger (ca. 40 prosent). |
Buskerud hadde riksvegene en heyere andel enn europavegene. De kommunale vegene hadde en
lav andel rusulykker. I Agder-fylkene ble ingen drept i rusulykker pa det kommunale vegnettet.
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Figur 6.27: Dodsulykker m/ ruspdvirkede forere fordelt pad forerkortstatus og eierskap til kjoretay, Region sor
2005-2012 - antall ulykker med hhv. stjdlet, lant/leid eller privateid bil oppgitt inni stolpene

(N=55)

Figur 6.27 viser at 55 prosent (30) av alle de ruspavirkede forerne hadde gyldig fererkort, mens
38 prosent (21) ikke hadde gyldig fererkort. Av de ruspévirkede forerne med gyldig forerkort,
var 60 prosent selv eier av kjoretayet, 33 prosent hadde 14nt/leid kjoretayet mens 4 prosent (1)
hadde stjalet kjoretoyet. Ytterligere 3 prosent brukte kjoretoyet fast i forbindelse med arbeid.
Tilsvarende for dem uten gyldig fererkort var det 24 prosent som eide kjoretayet, 24 prosent
som hadde lant/leid kjoretayet, mens sd mange som 29 prosent hadde stjalet kjoretayet.

I datamaterialet er det registrert 13 stjilne kjoretay. Over halvparten av disse (54 prosent) hadde
forere som kjerte i ruspavirket tilstand. Man ser altsa en sammenheng mellom rusmiddelbruk,
andre kriminelle forhold og alvorlige trafikkulykker. Et annet forhold som ogsa er verdt 4 merke
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seg, er den hoye andelen av ruspavirkede forere som ikke hadde gyldig fererkort, men som
likevel har fétt 1dne/leie et kjoretay (45 prosent). Om bilene er ldnt ut med viten om fererens
tilstand og manglende forerkort, vites ikke, men det er uansett et problem at noen synes det er
greit & lane ut kjeretoy til forere uten forerkort og/eller som er ruspdvirket, selv om dette er
personer 1 samme husstand.

I tabell 6.11 ser vi hvilke typer kjoretoy de utlesende ruspavirkede forerne forte da ulykken
inntraff. Personbil og tung MC var de sterste gruppene. S& mange som 30 prosent av
dedsulykkene med personbil og 29 prosent av dedsulykkene med MC var forérsaket av en ruset
forer. Disse prosentandelene er noe hoyere enn prosentandelene analysegruppen har kommet
fram til, da det & vaere ruspavirket ikke alltid, men svert ofte, er en viktig arsak til ulykkene. I
noen tilfeller kan det kun vere snakk om liten grad av pavirkning eller pavirkning av
reseptbelagte medikamenter foreren skal tile (se figur 6.29).

Tabell 6.11: Dodsulykker med ruspavirkede forere fordelt pd trafikantgruppe, Region sor 2005-2012

Kjoreteygruppe Uloyk_ker med 1
ruspavirket forer
Personbil 68 (30 %)
Tung MC 10 (29 %)
Lett MC, ATV ol. 8 (42 %)
Sykkel 2(12%)
Fotgjenger 220 %)
Semitrailer 19 %)

! Andel ulykker med ruspavirkning i parentes, oppgitt som prosent av alle ulykker innen aktuell kjeretoygruppe
(N=91)

Mange av de utlesende forerne pa tung-MC kjorte en stjdlet MC samtidig som de var rusede.

Tilsammen 105 personer mistet livet i ulykker i 8-arsperioden fordi foreren var ruset. I 65 av
disse ulykkene (62 prosent) ble den ruspavirkede foreren selv drept. Dette betyr at 38 prosent av
de som ble drept har veert passasjerer eller pa annen mate vert ofre for kjering i ruspavirket
tilstand. I neer 7 prosent av ulykkene har den ruspavirkede utlgsende foreren kommet helt uskadd
fra ulykken.

Ingen av de utlesende forerne i rusulykkene brukte hjelm eller bilbelte.

Av alle ulykkene der den utlesende foreren var ruspavirket, var 63 prosent utforkjeringsulykker
og 22 prosent meteulykker.

Videre viser ogsad datamaterialet at 59 prosent av de ruspdvirkede fererne som var involvert i en
dedsulykke 1 Region ser 1 perioden hadde hoy fart etter forholdene, eller kjorte godt over
fartsgrensen. Rus blant forere 1 trafikken er altsé et stort sikkerhetsproblem. Ikke bare utgjor
disse forerne en fare for seg selv, men ogsé for alle andre som ferdes pa vegene. Tallene viser
ogsé en sterk tendens til at andre kriminelle handlinger folger med rusbruken, som tyveri av
kjeretoy, kjoring uten gyldig forerkort og manglende overholdelse av fartsgrenser.
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6.7 Ulykker relatert til ferernes helsetilstand

Bilforers helsetilstand kan vare den store forskjellen p4 om en trafikkulykke skjer og om den
ender med at noen blir drept, eller ikke. I forerkortforskriften er det fastsatt konkrete krav til
foreres helse, det vil si krav til bevissthet og arvakenhet, synsstyrke og synsfelt samt kognitiv
funksjon og ferlighet. Formalet med 4 sette slike krav, er & sikre at alle forere oppfyller
minsteforutsetningene for a kjore bil, og & begrense antallet helsemessig uskikkede forere i
trafikken. Vare analyser viser at forers helsetilstand er en av flere faktorer som har utlest mange
dedsulykker i Region ser i perioden 2005-2012. Trafikantenes tdleevne kan ogsé vare
avgjerende for skadeomfanget, noe som ofte har med alder og helsetilstand a gjore.

Det er ingen menneskerett & ha forerkort. I flere av ulykkene er det registrert ulykker der den
som forarsaket ulykken hadde dispensasjon fra helsekravene eller der ulykkene var en direkte
konsekvens av vedkommende sin helsetilstand uten at helsevesenet eller fylkesmannen hadde
vert inne 1 bildet. Oppfolging av ansvar for helse pdhviler fylkesmannen, leger, optikere og
psykologer. Attestutstedende lege har et betydelig ansvar for & vurdere om den enkelte oppfyller
disse kravene, og forerkortinnehaver skal kontakte lege dersom det er tvil om helsekravene er
oppfylt. Alt helsepersonell, ogsa personer i rusomsorgen, har plikt til & melde fra til
Fylkesmannen hvis helsekravene ikke er oppfylt pa varig basis. Fylkesmannen vurderer
meldingen og tilrar eventuelt overfor politiet at forerkortet blir inndratt. Statens vegvesen har
ansvaret for & gjennomfore pdlagte vurderingsprover som kreves av fylkesmannen/lege eller fra
Politiet.

I Region ser har det skjedd 40 dedsulykker 1 perioden 2005-2012 der helsetilstand var
medvirkende arsak til at ulykken skjedde. Dette utgjor 11 prosent av alle dedsulykkene i
perioden (se ogsa figur 3.9, s. 32). I dette tallet er rusmiddellidelser ikke tatt med. I 80 prosent
av disse ulykkene har analysegruppen konkludert med at sykdommen hadde stor eller
avgjerende betydning for hendelsen. Ulykkesgruppen har grunn til & tro at denne prosenten er
hoyere, da

e mange «uforklarlige ulykker» som kan skyldes sykdom, kommer 1 tillegg — uten at man
har kunnet dokumentere dette pga manglende helseopplysninger, ikke gjennomfert
obduksjon osv.

e noen av rusulykkene har hatt forere med rusrelatert diagnose, og kommer 1i tillegg (jf.
figur 6.29)

e flere av sykdomstilfellene fra for 2010 er ikke med, da lege ble med 1 analysegruppa forst
fra 2010

25

Prosent

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Figur 6.28: Utvikling i dodsulykker der sykdom har veert medvirkende til ulykkene, Region sor 2005-2012
- oppgitt i prosent av antall ulykker pr. dr (N=40)
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Figur 6.28 foran viser utviklingen i antall ulykker der analysegruppen har vert rimelig sikre pa
at sykdom har hatt betydning for hendelsesforlapet. Det er viktig & understreke at det er fullt
mulig 4 kjere bil med en sykdomsdiagnose uten at dette pavirker risikoen for at en ulykke skal
skje. Helsekravene 1 forerkortforskriften tar hensyn til dette. Ser vi pé alle ulykker der utlgsende
forer var 1 en fysisk/psykisk tilstand det kan settes en diagnose pa, og som var en mulig
medvirkende arsak til ulykken, oker imidlertid tallet dramatisk — til 103 forere, som utgjor 41
prosent av alle ulykkene. Her er diagnosen «rusmiddellidelse» inkludert, dvs. det foreligger
dokumentasjon pé at forerne har et alvorlig og vedvarende rusproblem og/eller er under
rusomsorg.

Diagnose U
Forlighetssvekkelse
Syn
Harsel
Hjerte- og karsykdom
Diabetes
Respirasjonssvikt
Aldersrelatert helsesvekkelse
Hyperkinetiske (ADHD)
Nevrologiske lidelser
Rusmiddellidelser
Sykdom som behandles med slevende medikamenter
Kognitiv svikt
Psykisk utviklingshe mming
Psykiske lidelser
Anfallsvis opptredende hjernefunksj.forstyrrelse
Annet

0 20 40 60
Dgdsulykker

Figur 6.29:Dodsulykker med forere med sykdomsdiagnose fordelt pa type diagnose, Region sor 2005-2012 (N=103)

Y Ved flere aktuelle diagnoser, er den diagnosen valgt som har hatt mest & si for utfallet og/eller er best dokumentert. | flere av
ulykkene er ikke diagnosen vurdert som medvirkende faktor til at ulykken skjedde
2 Inkluderer bare fgrere med rusmiddellidelse som er godt dokumentert

Figur 6.29 viser en god spredning pa sykdomsdiagnosene, med fa tilfeller pd hver, bortsett fra
rusmiddellidelser, psykiske lidelser og hjerte-/karsykdom. I tillegg kommer aldersrelatert
helsesvekkelse som i og for seg ikke er en diagnose, men som man har vurdret til & veere en
viktig medvirkende faktor 1 en rekke ulykker. Antallet der foreren har diagnosen «Kognitiv
svikty, herunder demens, er ikke hayt, men vi antar dette vil gke 1 framtiden med flere eldre
bilferere pa vare veger.

Antall utlasende forer med sykdomsdiagnose er fordelt pa alder 1 figur 6.30 pa neste side. Mange
av fererne som er oppfort med en diagnose er, som vi har vart inne pa tidligere, eldre personer
(f. kapittel 6.5). Figuren viser at det var 5 utlesende forere under 20 ar med sykdomsdiagnose.
Disse hadde diagnosene ADHD, psykiske lidelser og diabetes.
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Figur 6.30: Dadsulykker med utlosende forere med sykdom fordelt etter alder og kjonn, Region sor 2005-2012
(N=61, ruslidelser ikke tatt med)

Figur 6.30 viser videre at det blant ferere under 50 ar bare var 3 kvinner av totalt 25 forere med
sykdomsdiagnose. Kvinneandelen eker betraktelig nar fererne er over 50 ar. Ruslidelser er ikke
med i denne oversikten, men hadde det veert med, ville vi sett at aldersgruppene 25-29 ar og 30—
34 ar hadde det hoyeste antallet forere med sykdomsdiagnose.

Deadsulykker der den utlesende foreren har hatt en psykisk lidelse fordeler seg likt mellom
europaveg og fylkesveg, med en liten andel pa riksveg og ingen ulykker pa kommunal veg. Av
de utlgsende forerne med psykiske lidelser har det 1 78 prosent (11) av tilfellene vert mistanke
om selvvalgt handling (se kapittel 6.7 Selvvalgte hendelser). Over 1/3 av de utlesende forerne
med psykiske lidelser (6 personer) var pavirket av alkohol. Det er like mange mannlige som
kvinnelige utlesende forere som har en psykisk lidelse.

41 prosent av de utlgsende forerne med sykdomsdiagnose brukte ikke sikkerhetsutstyr, som er
samme andel som for alle utlesende forere sett under ett. Analysene viser imidlertid at en relativt
hoy andel av forere med psykiske lidelser ikke brukte sikringsutstyr, dvs. 53 prosent, noe som er
med pa & styrke mistanken om at det var selvvalgt. Her igjen er ruslidelser utelatt fra utvalget.

I noen tilfeller kan flere diagnoser vere aktuelle for en utlesende forer, f.eks. bide ruslidelser og
psykiske lidelser eller bade hjertesykdom og diabetes. 1 vért materiale er det kun registrert en
diagnose pr. person, der valgt diagnose er satt pa grunnlag av hvor godt den er dokumentert og
hvilken antatt virkning den har hatt pa ulykken.
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6.8 Selvvalgte hendelser

Det er registrert et ekende antall dedsfall pa vegene i Region ser som skyldes selvmord, eller
selvvalgte handlinger som vi har valgt a kalle det her. Dette gjelder bade hendelser som politiet
har bestemt at skal tas ut av ulykkesstatistikken og tilfeller som fortsatt inngér i statistikken, men
som analysegruppen har hatt grunn til & tro at skyldes tilsiktede handlinger. Det pagér for tiden
et arbeid i Statens vegvesen for 4 fa etablert en felles nasjonal metode for & avdekke og
klassifisere selvvalgte hendelser i trafikken. Sa langt har ulykkene der det foreligger mistanke
om selvvalgt handling gitt oss mulighet til & fa kunnskap ogsa om hvorfor og hvordan denne
typen hendelser skjer.

Det skjedde 12 «ulykker» der analysegruppen har mistanke om selvvalgt handling i Region ser i
lopet av 8-arsperioden. Disse utgjor 3 prosent av alle dedsulykkene. De aller fleste skjedde ved
at en forer av bil traff et tungt kjeretoy, men i tallene inngér ogsa fotgjengerulykker, MC-ulykker
og utforkjeringsulykker. En analyse foretatt av transportekonomisk institutt viser at 20-30
prosent av alle tungbilulykkene med drepte i Norge i perioden 2005-2008 ble utlgst med vilje av
kolliderende kjeretay, som ikke var tungbilen selv (TOI rapport 1061/2010).

Naér vi legger vare tall for mistanke om selvvalgt hendelse sammen med alle de som har fatt
status som selvmord av politiet for perioden 2008-2012", far vi tall som sannsynligvis ligger
nermere virkeligheten enn de den offisielle statistikken viser. Disse er presentert i figur 6.31
under og 6.32 pa nest side.. I 5-arsperioden 2008-2012 skjedde det totalt 23 dedsfall pa veg i
Region ser som enten er definert som selvvalgt eller der vi hadde mistanke om selvvalgt
handling. Dette tilsvarer mellom 4 og 5 hendelser pr. ar over en 5-arsperiode i regionen. [ 2012
var tallet oppe 1 7 slike hendelser, som utgjorde hele 18 prosent av alle dedsfallene pé veg dette
aret. Endringer i antall selvvalgte hendelser ma tolkes med stor forsiktighet, da tallene er smé og
vil vaere sveert sarbare for tilfeldige variasjoner.

ulll

2008 2009 2010 2011 2012

Drepte
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Figur 6.31: Antall drepte i selvvalgte hendelser pd veg (inkl. mistanke om selvvalgt), Region sor 2008 - 2012
(N=23)

'Tallene gjelder for 5-arsperioden 2008-2012, da vi ikke har tilgang pa palitelige tall for de selvvalgte hendelsene
for arene 2005-2007
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Neer halvparten av de selvvalgte hendelsene skjedde pa europaveg. Dette er ikke uventet, da det
er en nzer sammenheng med mistanke om selvvalgte hendelser og at hendelsene inntreffer pa
veger med hey andel tungbiltrafikk og god mulighet for a kjore fort. Se ogsa omtale av psykiske
lidelser 1 foregaende kapittel (s.84). Psykiske lidelser er en av de hyppigst forekommende
diagnosene blant alle de 40 ulykkene der sykdom hos ferer kan ha vert med pé & utlose
ulykkene.

12

10 11

Drepte
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Europaveg Riksveg Fylkesveg Annet

Figur 6.32: Drepte i selvvalgte hendelser pd veg (inkl. mistanke om selvvalgt) fordelt pa vegkategori, Region sor
2008-2012 (N=23)
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Vedlegg

Vedlegg 1 — dedsulykkene 2013 (forelopig oppsummering mars 2013)
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Figur 1: Dodsulykker i Region sor i drene 2005-2013

12013 skjedde det 41 dedsulykker i vegtrafikken i Region ser. Dette er en gkning pd 24 prosent siden
aret for, som er litt lavere enn for hele landet, som pr. 20. januar 2014 var pa 29 prosent. Forelapige tall
for 2013 viser at Region ser var den regionen med flest dedsulykker i landet. Nesten halvparten av
ulykken (46 prosent) skjedde pa ettersommeren/hgsten (august-oktober). Flere av disse (5) var MC-
ulykker. Det verdt & merke seg at samtidig som antall dedsulykker har gatt ned, har trafikken okt
Fra 2005 til 2013 hadde Region ser en trafikkvekst pa 12 prosent, mens antall dedsulykker pr. &r har ble
redusert med 32 prosent.

Buskerud stér for det aller meste av denne ekningen. Fylket hadde hele 18 dedsulykker i 2013
(tabell 1). Dette er en dobling 1 forhold til 2012, og bidrar til at den positive nedgangen for bade
fylket og hele regionen de siste drene, snur. Ellers var ikke tallene mye annerledes enn i 2012.
Ulykkene 1 Aust-Agder og Vest-Agder har gétt ned siden 2012. 8 ulykker skjedde 1 Telemark, 3 i
Aust-Agder, mens Vestfold og Vest-Agder stod for 6 dedsulykker hver. Figur 2 viser antall
drepte 1 fylkene, som er gjennomgéende hayere enn antall dedsulykker, da det kan vare flere
drepte i samme ulykke.

m Buskerud Tabell 1: Dodsulykkerifylkene 2012-2013
26
25 © Vestfold
2 Fylke 12 2013
55 m Telemark
20 @ Aust-Agder Buskend 9 18
%3 O Vest-Agder R ~
i Vestfold 5 6
15
§- i Telemark 7 g
=1
™=
g 15 p Aunst-Agder 6 3
4 °l° Vest-Agder 7 6
5 14
a
3
2
1
0 : : : : : : : : : .
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013  Gjsn.
Ulykkesar 7;:13

Figur 2: Drepte i dodsulykker i Region sor fordelt pd ulykkesar og fylke, 2005-2013.
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43 personer ble drept 1 de 41 dedsulykkene, 16 personer ble hardt skadd, 21 ble lettere skadd og
18 kom fysisk uskadde fra ulykkene. Ytterligere 50 personer uten eller med lettere skade var
involvert 1 en bussulykke pd Meheia i Kongsberg 1 august. Disse kommer 1 tillegg.

4 andre dede ogsé pa vegene 1 Region ser dette aret, men ble tatt ut av statistikken da de enten
var selvvalgte, skyldtes illebefinnende eller av andre grunner ikke fylte kriteriene for & vare en
vegtrafikkulykke. Ulykkesanalysegruppa har mistanke om at det i det offisielle tallet pa 43
drepte inngar 2 ulykker der forer har fatt illebefinnende og 2 «ulykker» der forer valgte 4 ta sitt
eget liv. Hadde disse blitt tatt ut, ville vi hatt 38 dedsulykker 1 var region 1 2013. Av alle
trafikkdedsfallene dette aret (til sammen 44), kan vi med dette si at 14 % ikke kan regnes som
trafikkulykker. Tilsvarende prosent 1 2012 var 24, som var et ar med serlig mange tvilstilfeller.

Ingen av de drepte eller utlesende forerne var under 17 ar i 2013. 4 av de utlesende forerne var
18 eller 19 ar, som betyr en noe lavere andel helt ferske forere enn tidligere. Det kanskje meste
interessante med aldersfordelingen (tabell 2), er den heye andelen utlesende forere over 80 ér: 6
av ulykkene ble utlgst av forere i denne aldersgruppen. Dette utgjor 15 prosent av alle 2013-
ulykkene, og er tre ganger hegyere enn andelen utlesende forere over 80 ar for de 8 foregdende
arene. 4 av disse var menn og 2 var kvinner. Tabellen viser en motsatt utvikling for utlesende
forere 1 50-arene: Andelen i denne aldersgruppen har blitt redusert til det halve sammenlignet
med andelen 50-60-aringer i perioden 2005- 2012. Nar det gjelder de drepte, utpeker personer i
30-arene seg, der vi har hatt en halvering i lepet av aret som gikk, fra 6 drepte arlig i 8-
arsperioden til 3 drepte 1 2013. I gjennomsnitt er det drept 1 underkant av 6 personer i 30 &rene
de siste 8 ar, mens det i 2013 bare ble drept 3 personer i denne aldersgruppen.

Tabell 2: Aldersfordeling blant drepte og utlosende forere i dodsulykker i Region sor 2013 sammenlignet med
erioden 2005-2012 (andel drepte i parentes)

Andel av Andel av alle
Alder alle ulykker | ulykker (%)

(%) 2013 2005-2012
Under20 ar| 12 (12) 14 (18)
20-29 22 (20) 23 (23)
30-39 12 7) 17 (15)
40-49 20 (15) 16 (16)
50-59 5 (15) 10 (10)
60-69 10 (10) 10 (12)
70-79 5 (7) 6 7)
80+ 15  (20) 5 8

Kjennsfordelingen 1 dedsulykkene 1 2013 var 35 menn og 6 kvinner for de utlesende forerne og
31 menn og 12 kvinner for de drepte.

I alt 69 kjeretoy var involvert 1 dedsulykkene 1 2013. Figur 3 pa neste side viser

trafikantgruppene for de drepte oppgitt som andel av alle ulykkene. 2013 skiller seg ikke
vesentlig ut fra tidligere ar.
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Figur 3: Drepte i Region sor 2013 fordelt pa trafikantgruppe, oppgitt som andel av alle ulykker 2013 sammenlignet

med forutgdende 8-drsperiode. (N=411i 2013, N=363 i perioden 2005-2012).
1) Person-/varebiler er holdt utenfor i figuren, men inngar i prosentueringsgrunnlaget

For framstillingens skyld er person- og varebiler er holdt utenfor i figur 3. Denne
trafikantgruppen utgjorde 1 fjor som tidligere ca. 2/3 av alle ulykkene. Tallet pA MC-ulykker var
en del hayere 1 2013 enn de siste arene, men 1 gjennomsnitt ikke mye hoyere enn det har vaert
siste 8 ar. Det var bare 3 fotgjengerulykker dette dret, noe som betyr at de har gatt ned 30 prosent
sammenlignet med de foregdende arene. Tilsvarende andel for de samme ménedene de
foregéende 8 arene er 29 prosent. 5 av de 7 MC-ulykkene skjedde i perioden august-oktober.

Fordelingen av ulykker pd ulykkestyper har heller ikke endret seg vesentlig sammenlignet med

de forutgéende 8 arene, jf. figur 4:
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Figur 4: Dodsulykkene i Region sor 2013 fordelt pa ulykkestype, andel av alle ulykker 2013 sammenlignet med

forutgdende §-drsperiode (N=411i 2013, N=363 i perioden 2005-2012).
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13 av ulykkene skjedde péd europaveg, 6 pa riksveg, 18 pé fylkesveg, og 3 pd kommunal veg. 1
av ulykkene skjedde pa gang-/sykkelveg, jf. figur 5 under . Omregnet til prosent av alle
ulykkene, gir betyr dette at fylkesvegene ligger hoyest (44 prosent) med europavegene ligger
som nr. 2 med 32 prosent, etterfulgt av hhv. riksveger og kommunale veger. Andelen
dadsulykker pa europaveger gikk opp med 14 prosent.

50
45 B Andel av alle ulykker
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35 m Andel av alle ulykker
2005-2012
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-
c
g 25 -
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Vegkategori

Figur 5: Dodsulykkene i Region sor 2013 fordelt pa vegkategori, andel av alle ulykker sammenlignet med
forutgdende §-drsperiode (N=41i 2013, N=363 i perioden 2005-2012).

En forelopig vurdering viser folgende nér det gjelder de involvertes grad av «skyld» 1 ulykkene:
27 personer (63 prosent) av de drepte var mer eller mindre aktivt medvirkende i/utlesere av
ulykkene der de selv ble drept. De gvrige 16 drepte (37 prosent) medvirket ikke, eller var 1 liten
grad medvirkende til egen ded. Tallene inkluderer ogsé fotgjengere og syklister. Andelene for
2013 er tilneermet lik andelen for de foregdende 8 ar (hhv. 62 prosent utlesende og 38 prosent
ikke-utlesende).

En forelopig opptelling gir grunnlag for 4 anta at 5 av fererne (12 prosent) har vert ruset, 14
forere (34 prosent) har kjert godt over fartsgrensen eller kjort uforsvarlig etter forholdene, 5
forere (12 prosent) kan ha sovnet/har vert svart trotte og 7 (17 prosent) har hatt en fysisk eller
psykisk lidelse som har gjort dem mindre egnet til & fore et kjoretoy (jf. tabell 3). Ruslidelser,
psykiske lidelser og aldersrelatert helsesvekkelse inngér her. I ca. 1/4 av ulykkene ble den drepte
utsatt for en situasjon det var vanskelig & forsvare seg mot («blind voldy). Tilsvarende andel i
forutgaende 8-arsperiode 14 pa omtrent samme niva. Drepte passasjerer i utlosende kjoretoy som
ikke sier fra nar forer kjorer med rus eller godt over fartsgrensen, inngér ikke i denne andelen.
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Tabell 3: Forelopig vurdering av dodsulykkene i Region sor mht. hvilke faktorer som medvirket til at ulykkene
skjedde, 2013 sammenlignet med perioden 2005-2012. Prosent av alle ulykker.

Medvirkende faktorer til at ulykkene | 2013 2005-2012
skjedde (%) (%)
Hoy fart 34 45
Rus 12 28
Trotthet 12 12
Sykdom 17 11
Mistanke om selvvalgt hendelse 3 3

Andelen med sykdom som medvirkende arsaksfaktor har gatt opp i 2013, noe som blant annet
kan skyldes at det var flere eldre forere over 80 ar involvert dette aret enn tidligere. Rus og hoy
fart har derimot gatt mye ned sammenlignet med forutgdende 8-arsperiode. Det ma understrekes
at alle ulykkene ennd ikke er ferdigbehandlet i UAG-systemet.

Ulykkesarsaker og arsaker til skadeomfang er blant de dataene som mé gjennomgés neye for
man kan konkludere endelig. En forelepig opptelling av ulykkene som er behandlet i UAG for
2013, viser at andelen av de drepte som ikke brukte bilbelte hadde sunket til 15 prosent, som
betyr en kraftig nedgang sammenlignet de foregdende 8 &rene, der gjennomsnittlig andel som
ikke brukt bilbelte var 41 prosent. I tillegg kommer det 1 drept som brukte bilbelte feil. Vi ser en
tilsvarende positiv utvikling nar det gjelder hjelmbruk: I 2013 var det ingen av de 10 drepte pa
MC, moped eller sykkel som ikke brukte hjelm (1 brukte hjelmen feil), uten at dette reddet
livet,. I foregdende 8-arsperiode har andelen med drepte uten hjelm variert fra 22 prosent tidlig i
perioden til 6 prosent i 2012. Ikke alle ville overlevd med hjelm eller bilbelte, da farten eller
treffpunktet pa kjeretay/kropp ikke var pa den dreptes side. Analysegruppen har kommet fram til
et optimistisk anslag som gar ut pa at inntil 75 prosent av drepte i bil uten bilbelte kunne
overlevd med, mens inntil 50 prosent av drepte uten hjelm kunne overlevd med.
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Vedlegg 2: Ulykkesutvikling og ulykkesbilde for alle personskadeulykker 2003-2012

Tabell 1: Drepte og skadde i Regions sor 2003-2012, fordelt pd fylke og skadegrad

Fylke Drepie | MGde | ‘adde | skadde | To!
Buskerud 165 54 481 4116 4816
Vestfold 85 31 394 4999 5509
Telemark 87 44 342 5187 5660
Aust-Agder 72 28 233 2665 2998
Vest-Agder 108 37 273 3073 3491
Sum 517 194 1723 20040 22474

Tabell 2: Drepte og skadde i Regions sor 2003-2012, fordelt pa fylke og dar

Ar Drepte | Hardt skadde’ | Lettere skadde | Total
2003 66 238 2313 2617
2004 58 227 2415 2700
2005 67 219 2164 2450
2006 58 225 1934 2217
2007 49 192 2226 2467
2008 61 213 2071 2345
2009 47 189 1867 2103
2010 45 126 1790 1961
2011 32 151 1617 1800
2012 34 137 1643 1814
Sum 517 1917 20040 22474

"Hardt skadde er summen av alvorlig og meget alvorlig skadde
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Figur 1: Utviklingen i hardt skadde og drepte, Region sor 2003-2012 (N=2424)

Hardt skadde og drepte

D@DSULYKKER | VEGTRAFIKKEN REGION S@R 2005-2012



Side 94

Tabell 3: Drepte og hardt skadde fordelt pd uhellstype, Region sor 2003—2012

lykKkes4
Ulykkestype Ulykkesdr Totalt
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Andre ulykker 18 8 2 15 15 15 19 10 11 16 129
Pékjeringer bakfra 14 15 21 9 18 27 11 9 12 8 144
Maoteulykker 81 117 88 74 76 71 91 57 51 47 753
Kryssulykker 44 30 36 39 23 37 18 19 17 13 276
Fotgjengerulykker 31 30 30 43 16 32 19 8 26 16 251
Utforkjeringer 116 85 109 103 93 92 78 68 66 72 882
I alt 304 285 286 283 241 274 236 171 183 172 2435
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Figur 2: Drepte og hardt skadde fordelt pd ulykkestype, Region sor 2003-2012
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Fig 3: Fordeling av drepte og hardt skadde pa trafikantgruppe utenom bil
(1539 forere og passasjerer i bil kommer i tillegg), Region sor 2003—2012.
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Figur 4: Hardt skadde og drepte fordelt pd alder, Region sor 2003-2012 (N=2424)
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Figur 5: Fordeling av drepte og hardt skadde pd veger i Region sor innenfor og utenfor tettbygd strok, hhv. med
fartsgrense =>50 km/t og = < 60 km/t 2003-2012
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Figur 6. Gjennomsnittlig antall hardt skadde og drepte pr. dr i Region sor fordelt pd fylke, 2003-2012
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Figur 7: Utviklingen i hardt skadde og drepte i Region sor fordelt pa fylke, 2003-2012
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Vedlegg 3: Innhold i revidert datafil for dedsulykker i Region ser 2005-2012

Revidert datafil er basert pd den nasjonale databasen (UAG-databasen) og 363 ulykkesrapporter
for dodsulykker i Region sor i perioden 2005-2012

Datafilen inneholder 31 flere variabler enn det som ligger inne i dagens nasjonale UAG-database. Den
bestar i tillegg av en rekke beregnede eller omkodede variabler. Disse er ikke listet opp under.

Variabler «Ulykke» Zl?;ililgl-zﬂre toy» Variabler «Trafikant» é;'?:l}ll)sli:-r 1
Vegfunksjon Bilens alder Krysningspunkt RA1
Ulykkessted NY Trafikantenhet NY Plassering NY RA2
Vegarbeidsulykke Totalvekt aktuell Mangl. sikkerhetsutstyr RA3
Veg ("teknisk")NY Totalvekt tillatt Gyldig forerkort RA4
Org. sikkerhetsproblem Antatt fart (km/t) Forerkort i antall ar RAS
Driftskontrakt Bilmerke/modell Eier av kjeretoy RO1
Driftsprosess 1 Nakkestotter Reiseformal RO2
Driftsprosess 11 EURO NCAP Kjent i omradet RO3
Uhellskategori Barnesikringsutstyr Sykdom (diagnose) RO4
Ulykkessted horisontalt Abs Sykdom, pélitelighet RO5
Ulykkessted vertikalt ESC Alder

Uhellsgruppe Kollisjonsputer Tilstand

Lysforhold Karosserisikkerhet Sikringsutstyr

Verforhold Treffpunkt Kjonn

Vegbelysning Airbag Skadegrad

Vegdekke Arsmodell

Foreforhold Trafikkenhet

Dekkekvalitet Utlegsende eller ikke

Tverrfall

Fartsgrense

Antall kjorefelt

Midtrekkverk

Midtoppmerking

ADT

Vegbredde

Temperatur

"Analysevariabler:

RA = Risikofaktor arsak (fem mulige avkryssinger)
RO = Risikofaktor omfang (fem mulige avkryssinger)

Koder for analysevariabler ikke endret, men delt i omfang og arsak, og lagt inn slik at flere risikofaktorer
er mulig, hhv. pr. ulykke, pr. enhet-kjoretoy eller pr. trafikant. Analysekodene er for tiden under
nasjonal revisjon. RO- og RA-dataene ma tolkes med varsomhet da de inneholder en del mangler.
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Andre variabler:

. tgétte/erstatt

Stedsvariabler Tidsvariabler Dat.a - 0g metodetekniske galg'iabi/; sattede

variabler
Fylke Ar UlykkesID Ulykkessted teknisk
Kommune Méned ID-Enhet Funksjonskontrakt OK
Distrikt Klokkeslett Straks nr. Kjeretoygruppe
Stedsnavn Dato Anmeldelsesnr. (politiets) Sikkerhetsseler
Veg nr. Obduksjon Kjennemerke
HP Blodprave Plassering
KM Utvidet blodpreve Ulykkespunkt

Datafiler pa ulikt nivd

Med utgangpunkt i en datafil pa personnivd, med involverte trafikanter som enhet, er det lagd
4 tilleggsfiler som beskrevet i punktene 2-5 (antall records 1 parentes). Dette dekker et behov
for noen ganger kun & ha fokus pé de drepte, noen ganger kun & ha fokus utlesende forer og
noen ganger kun telle opp/krysstabulere egenskaper ved de involverte kjoretoyene.
Variablene er like for alle filene. Filene foreligger i SPSS- og excel-format og er planlagt
supplert med nye arganger for hvert ar:

l.

(8]

Fil for involverte trafikanter (879) — grunnfil pa personnivé. Gjelder alle personer som
er registrert 1 ulykken, enten disse er drept, skadde eller uskadde. Antall uskadde er
noe underrepresentert, da de uskadde 1 mer perifere involverte kjoretoy, eller busser,
ikke alltid blir fanget opp av politiets eller egne ulykkesundersgkere. Vi antar likevel
at rundt 90 prosent av de uskadde ligger inne.

Fil for involverte enheter/kjoretoy (601). Gjelder alle kjoretoy som er registrert 1
forbindelse med en ulykke, inkludert fotgjengere og syklister. I noen av ulykkene med
to enheter involvert, kan begge fa status som utlesende part. Dette forklarer at antall
ulykker (punkt 4) og antall utlesende forere (punkt 5) ikke er det samme

Fil for drepte (393). Gjelder alle som er drept 1 dedsulykkene

Fil for ulykker (363). Gjelder alle ulykkene, og er ofte tilstrekkelig nar vi er ute etter
rapporter som omhandler informasjon som ikke er knyttet til person eller kjoretoy.

. Fil for utlgsende forere (367). Gjelder alle forere som har utlest ulykkene. Antallet her

er nesten likt som «Fil for ulykker», da det med et par unntak kun er registrert én
utlesende forer pr ulykke. I noen {34 tilfeller far forerne delt skyld.

Etter at Region ser satte 1 gang dette arbeidet, har ogsa de andre regionene bestemt at de skal
lage tilsvarende datafiler. Dette er planlagt sluttfert innen sommeren 2013.
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