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Statens vegvesen har siden 2005 gjennomfort analyser av alle dodsulykker i vegtrafikken. Analysene
gjennomfores av et landsdekkende tverrfaglig ekspertpanel bestdende av ekspertise pa veg, trafikant,
kjeretoy og medisin. Analysene skal gi Statens vegvesen en dypere forstéelse av relevante skademekanismer
og arsaksforhold, og har 1 motsetning til politiets arbeid etter trafikkulykker, ikke som mal a avdekke
juridisk ansvar knyttet til disse forholdene.

Formalet med analysearbeidet er at Statens vegvesen som organisasjon skal lere om forhold som bidrar til at
ulykkene skjer, og forhold som bidrar til at skadeomfanget blir omfattende. Ved a tilstrebe & fi et mest mulig
komplett bilde av hva som har skjedd fer, under og etter ulykken, tilegner Statens vegvesen seg kunnskap
som kan brukes til & utvikle mélrettede tiltak som styrker trafikksikkerheten pa vegnettet.

Analysegruppen utarbeider en rapport fra hver enkelt dedsulykke. Rapporten inneholder de viktigste
funnene nér det gjelder hendelsesforlap, rsaksfaktorer, skademekanismer og eventuelle leringspunkter.
Data fra ulykkene registreres ogsa i en database, slik at man kan utarbeide statistikk og utvikle tiltak og
temaanalyser basert pa tendenser man ser 1 ulykkesdata over tid.

Det er data fra denne databasen som er benyttet for a lage denne arsrapporten. Rapporten gjennomgar
resultatene fra analysearbeidet 1 2019, og viser ogsé utviklingstrekk nar det gjelder ulykkes- og arsaksbildet.

Ulykkesanalysegruppen har foruten leger bestétt av:
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Trafikksikkerhetsarbeidet 1 Statens vegvesen bygger pa nullvisjonen — en visjon om et vegtransportsystem
uten drepte og hardt skadde. Dette forutsetter et spesielt fokus pa de alvorligste trafikkulykkene, og Statens
vegvesen har derfor siden 2005 gjennomfert dybdeanalyser av alle dedsulykker pd veg 1 Norge. Formaélet
med analysene er blant annet & avdekke risikofaktorer, finne medvirkende faktorer til at ulykkene skjedde og
forklare hvorfor skadeomfanget ble sa omfattende.

Ved hjelp av dybdeanalysene far man tilgang til mer detaljert informasjon enn det som er mulig gjennom
ulykkesregisteret STRAKS (politirapporterte ulykker). Dybdeanalysene bidrar til forstaelse og innsikt,
fremskaffer kunnskap, peker pa hovedproblemer og foreslar mulige leeringspunkt, bade lokalt og nasjonalt.
P& denne maten kan arbeidet bidra til & forebygge ulykker og forbedre trafikksikkerhetsarbeidet.

Denne rapporten oppsummerer prim&rdataene fra dybdeanalysene av dedsulykkene 1 2019, og viser
utviklingstrekk 1 ulykkesbildet i perioden 2005 — 2019. For de medvirkende fakorene til ulykkene er det
valgt & vise utviklingstrekk de siste 10 arene, 2010-2019.

Utvikling drepte i Norge
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Dedsulykker
Ulykkestyper 2005 | 2006 | 2007 | 2008 [ 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 [ 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | Talt %
Samme kjoreretning 5 4 9 9 4 5 7 7 5 3 6 4 5 5 3 81 3%
Moteulykker 73 91 88 75 66 69 64 51 62 45 29 39 4 35 36 867 | 36%
Kryssulykker 19 19 14 21 12 13 10 11 15 16 10 8 7 8 4 187 8%
Fotgjengerulykker 29 36 23 31 26 24 15 23 19 19 13 17 12 13 13 313 | 13%
Utforkjeringsulykker| 70 68 68 89 73 66 51 40 61 47 39 50 29 35 35 821 | 34%
Andre ulykker 6 10 6 12 5 13 11 7 8 5 5 10 5 4 9 116 | 5%
Lalt 202 228 208 237 186 190 158 139 170 135 102 128 102 100 100 | 2385 | 100 %
Drepte

Ulykkestyper 2005 [ 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 { 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 [ 2019 | Talt %
Samme kjoreretning 5 4 10 9 4 6 7 7 5 4 7 4 5 5 3 85 3%
Moteulykker 90 105 104 84 87 82 71 54 71 51 36 46 47 37 40 1005 | 39 %
Kryssulykker 19 19 15 22 13 14 10 11 15 16 12 8 8 8 5 195 8%
Fotgjengerulykker 30 36 23 31 26 24 15 23 20 19 13 17 12 14 13 316 | 12%
Utforkjeringsulykker| 74 70 74 97 77 69 54 43 68 50 42 50 29 39 37 873 | 34%
Andre ulykker 6 10 6 12 5 13 11 7 8 7 7 10 5 5 10 122 | 5%
Lalt 224 244 232 255 212 208 168 145 187 147 117 135 106 108 108 | 2596 | 100 %

I perioden 2005 — 2019 har ulykkesanalysegruppene analysert 2385 dedsulykker pa veg med i alt 2596
omkomne personer. Ulykkesbildet domineres av meteulykker og utforkjeringsulykker, som utgjer ca. 70 %
av ulykkene og antall omkomne. Fotgjengerulykker utgjor den tredje storste ulykkestypen. De tre
ulykkestypene utgjor til sammen om lag 85 % av alle dedsulykker og omkomne i vegtrafikken. I 2019 var
det 100 dedsulykker pa vegene i Norge. Det er sammen med 2018 det laveste antall dedsulykker i hele
perioden og ogsa i nyere tid.

Moteulykkene utgjer den sterste ulykkestypen i1 perioden med 36 % av dedsulykkene og 39 % av antallet
omkomne. Det har vert en klar nedadgiende trend 1 tallet pd meteulykker fram til 2013. 12013 gkte tallet pd
ulykker og omkomne, for igjen & ga ned. [ 2019 var det en meteulykke mer enn i 2018.

Utforkjeringsulykker utgjor den nest storste ulykkestypen i perioden som helhet med 34 % av dedsulykkene
og antallet omkomne. Her var det en klar gkning 1 antall dedsulykker og omkomne fra 2007 til 2008, og en
tilsvarende klar nedgang fra 2008 til og med 2012. I 2013 var det igjen ekning i antall dedsulykker og
omkomne 1 utforkjeringsulykker, mens tallene igjen gikk ned 1 2014 og 2015. 12019 var det 35
utforkjeringsulykker som er det nest laveste antallet i hele perioden 2005-2019.

Nér det gjelder fotgjengerulykker, var det en klar nedgang fra 2008 til 2011, og deretter en gkning 1 2012. 1
2013 var det igjen en liten nedgang i antall dedsulykker og omkomne. 12019 ble 13 personer drept i
fotgjengerulykker. I tillegg ble to fotgjengere drept i hhv en utforkjeringsulykke (fotgjenger utenfor
vegbanen) og en «andre ulykker» (ved avstigning av bil).

Tabell 2 gir en sammenlignende oversikt over sannsynlige medvirkende faktorer i dedsulykkene i perioden
2010 —2019. Medvirkende faktorer er gruppert 1 faktorer knyttet til trafikant, faktorer knyttet til kjoretoy,
faktorer knyttet til veg og vegmiljo og faktorer knyttet til vaer- og fereforhold. Hver enkeltulykke har som
regel flere medvirkende faktorer. I rapporten omtales som regel de medvirkende faktorene 1 prosent. Det er
da viktig 4 ha med seg at antall ulykker er nedadgdende i perioden.
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Medvirkende faktorer Andel av alle dedsulyvkker

2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 |  Gijsnitt
Fakiorer knyittet til
Irafikant:
Sz leat 58% | 45% | 60% | 46% | 47% | 48% | 50% | 43% | 52% | 55 % 51 %
forerdyktighet
Fﬂ;?ﬁ:;;ﬁgﬁ“ldme 41% | 35% | 28% | 35% | 23% | 34% | 35% | 31% | 41% | 40% 359%
Ruspavirknine 21% | 20% | 24 % | 16% | 21% | 22 % | 23 % | 20 % | 34 % | 20 % 22%
Tretthet/avsovning 14% | 16% | 19% | 15% | 16% | 10% | 8% | 14% | 13 % | 26 % 15 %
Sykdom 14% | 14% | 9% | 17% | 17% | 12% | 9% | 17% | 10% | 17 % 14 %
ﬁj{kt‘a‘eﬂm”msem‘mm 6% | 9% | 6% | 4% | 9% | 2% | 4% | 7% | 6% | 8% 6%
f:i‘;;’;’;;:"m tlveg | 2505 259% | 299% | 24% | 21% | 35% | 33% | 32% | 28% | 35% 28 %
ﬁﬁ‘;ﬁ;f;‘ﬁ:ﬁ 26% |32% | 24% | 29% | 17% | 31% | 34% | 26% | 31% | 23% | 27%
f:ﬁi;;:mggmh’wﬁ 17% | 19% | 15% | 16% | 10% | 20% | 10% | 16% | 13 % | 22 % 16 %

De viktigste medvirkende faktorene til at ulykkene skjedde er knyttet til trafikant, hvor:

e Manglende forerdyktighet vurderes & ha vart en medvirkende faktor i 55 % av dedsulykkene 1 2019. For
perioden 2010 — 2019 vurderes manglende forerdyktighet til & ha vert en medvirkende faktor i
gjennomsnittlig 51 % av dedsulykkene. Den underliggende faktoren som oftest gar igjen er manglende
informasjonsinnhenting. For 2019 var det manglende informasjonsinnhenting og manglende trafikal
kompetanse som dominerte.

e Hoy fart etter forholdene eller fart over fartsgrensen har vaert en sannsynlig medvirkende faktor i 40 %
av dedsulykkene 1 2019. Det var fra 2008 til 2012 en klar nedgang i andelen dedsulykker med hey fart
som medvirkende faktor, fra om lag halvparten til under 1/3 av ulykkene. Nedgangen sammenfaller med
en registrert nedgang i gjennomsnittsfarten pa vegnettet og en tilsvarende nedgang 1 antall drepte 1
trafikken. I 2013 gkte andelen av dedsulykkene med hoy fart som medvirkende faktor. I 2014 var det
igjen en klar nedgang, men med en ny ekning 1 2015. Sammenhengen mellom fart og alvorlige ulykker
er sterk og godt dokumentert. For perioden 2010 - 2019 har hey fart vaert en medvirkende faktor i 35 %
av dedsulykkene.

e Kjoering i ruspavirket tilstand har vert en sannsynlig medvirkende faktor i 20 % av dedsulykkene i 2019.

Dette omfatter bade promillekjoring og kjering hvor ferer var pavirket av narkotika eller medikamenter.
For perioden 2010 - 2019 har ruspavirkning gjennomsnittlig vaert en sannsynlig medvirkende faktor i 22
% av dedsulykkene. Andelen av dedsulykker med ruspavirkning som en medvirkende faktor har vert
ganske stabil de siste drene bortsett fra 1 2018 hvor hele 34 % av dedsulykkene hadde rus som
medvirkende faktor.

Av andre medvirkende faktorer har tretthet vaert en sannsynlig medvirkende faktor i 26 % av
dedsulykkene 1 2019, sykdom 1 17 % av ulykkene, mens det i 8 % av dedsulykkene er mistanke om at
ulykken var selvvalgt. Disse tre faktorene har alle gétt noe opp siden 2018. Tilsvarende gjennomsnitt for
perioden 2010 — 2019 er henholdsvis 15 % for tretthet, 14 % for sykdom og 6 % nér det gjelder mistanke
om selvvalgt. Andelen dedsulykker med sykdom som medvirkende faktor gkte i 2013 og 2014, og har
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variert noe siden. Dadsulykker der politiet har konkludert med at ulykken har vaert selvvalgt er tatt ut av
ulykkesstatistikken, og er ikke inkludert i statistikken nér det gjelder mistanke om selvvalgt ulykke.

I tillegg til forhold ved trafikanten har ogsa en rekke andre forhold bidratt til at ulykkene inntraft:

Forhold knyttet til vegen og vegmiljoet vurderes & ha vaert medvirkende faktorer 1 35 % av dedsulykkene
12019. Gjennomsnitt for perioden 2010-2019 er 28 %. De forholdene ved vegen og vegmiljeet som
oftest har medvirket til dedsulykker, er vegens linjefering, sikthindringer og skilting.

123 % av dedsulykkene i 2019 har feil og mangler ved kjeretayene sannsynligvis medvirket til
ulykkene. Gjennomsnitt for perioden 2010 — 2019 er 27 %. Andelen av dedsulykkene hvor feil og
mangler ved kjoretoayene har medvirket har svingt en god del fra ar til ar. Andelen 1 2014 var klart lavere
enn 1 de fem forutgdende arene, og var pa 17 %. Den faktoren som klart oftest gar igjen 1 perioden er feil
eller mangler ved dekk-/ hjulutrustning pa ett eller flere av de involverte kjoretoyene samt darlige
bremser. Teknisk svikt ved kjoretoy er i mindre grad en direkte ulykkesdrsak. Derimot kan slitasje eller
uheldige tekniske losninger vaere medvirkende til at ulykker inntreffer.

Vanskelige ver- og fereforhold med darlig sikt, sng, is, og glatt fore ellers antas & ha vaert medvirkende
faktor 1 22 % av dedsulykkene 1 2019. Etter en klar nedgang i 2014, gkte denne faktoren igjen 1 2015 og
sank 1 2016. 12019 gikk den opp igjen.

Medvirkende faktorer til skadeomfanget, dvs. at ulykkene fikk dedelig utgang, er dels knyttet til trafikanten,
dels vegen og vegmiljoet og dels involverte kjoretay. Tabell 3 gir en sammenlignende oversikt over
medvirkende faktorer i perioden 2010 — 2019.

De viktigste faktorene er:

Manglende bruk av sikkerhetsutstyr:

o 37 % av omkomne personer i bil 1 2019 brukte ikke bilbelte eller brukte det feil. Samlet for perioden
2010 —2019 er andelen 36 %.

o To av de 16 omkomne personene pad motorsykkel 1 2018 (13 %) brukte ikke hjelm eller brukte
hjelmen feil. Samlet for perioden er andelen som ikke brukte hjelm eller brukte hjelmen feil 15 %.

o Tre av seks omkomne syklister 1 2019 (50 %) brukte ikke hjelm. 51 % av de omkomne syklistene
brukte ikke hjelm i perioden 2010-2019.

Hoy fart har sannsynligvis medvirket til at 53 % av dedsulykkene fikk dedelig utgang 1 2019. Samlet for
perioden 2010-2019 er andelen 31 % av ulykkene.

Stor forskjell 1 vekt og energimengde mellom involverte kjoretay (personbil mot tunge kjoretay,
motorsykkel mot personbil/tunge kjoretoy) har sannsynligvis medvirket til at 30 % av ulykkene 1 2019
fikk dedelig utgang. Samlet for perioden 2010-2019 er andelen 28 % av dedsulykkene.

Utilstrekkelig innebygget passiv sikkerhet i kjoretoy kan ha bidratt til at 18 % av dedsulykkene i 2019
fikk dedelig utgang. For perioden 2010-2019 som helhet er andelen 37 % av dedsulykkene. Dette gjelder
i stor grad eldre biler. Med passiv sikkerhet menes den beskyttelsen som kjeretayet gir forer og
passasjerer, nar ulykken inntreffer.

Farlig sideterreng (inkl.stup) og farlige objekter i sikkerhetssonen vurderes & ha medvirket til
skadeomfanget 1 18 dedsulykker 1 2019. Dette tilsvarer 51 % av alle utforkjeringsulykker 1 2019 og 18 %
av alle dedsulykkene.
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Medvirkende faktorer til
skadeomfanget

0102
11027
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€107
vI0T
ST0T
9107
L10T
81027
6102
pus--fo

Den omkomne i bil brukte ikke
bilbelte, eller brukt feil (andel av 46 | 35| 41 |33 (36|37 |25]| 25 33 37 36 %
alle omkomne 1 bil)

Den omkomne pa motorsykkel
brukte ikke hjelm eller brukte
hjelmen feil (andel av alle
omkomne pa MC)

Den omkomne pa moped brukte
ikke hjelm eller brukte hjelmen feil
(andel av alle omkomne péd
moped)"

Den omkomne syklisten brukte
ikke hjelm (andel av alle omkomne | 100 | 67 | 62 | 30 | 50 | 40 | 42 | 50 29 50 51%
syklister) D

23 |14 12 | 0 [10| 15|27 | 10 | 25 13 15 %

0 [25] 24 3350|500 0 0 0 28 %

Hey fart har medvirket til at
ulykken har fatt dedelig utgang 38 [ 28| 32 |32 18|22 | 15| 36 39 53 31%
(andel av alle dedsulykker)

Stor vektforskjell mellom involverte kjoretoy (prosentvis andel av alle dedsulykker)

- Kollisjon mellom personbil og

. 24 |28 | 25 |16 |18 | 12| 18 | 22 18 | 21 21 %
lastebil/buss/ vogntog
- Kollisjon mellom MC og
lastebil/buss/vogntog/personbil/ 7 8 6 8| 7163 5 5 5 6 %

varebil

Passiv sikkerhet i involverte kjoretay — herunder (prosentvis andel av alle dedsulykker)

- Kritisk treffpunkt pa involverte

. > 26 |29 | 32 |29 (24 |24|23| 23 19 8 25 %
kjeretoy 2
- Darlig karosserisikkerhet 15 (16| 19 | 1916 9 | 13| 9 11 8 14 %
- Ikke kollisjonsputer i bilen 4 8 7 6 |23 |3 1 2 1 4%
- Ulykker der En eller flere faktorer
knyttet til passiv sikkerhet (flere 38 |49 | 47 |44 36|26 |34 28 | 29 | 18 37 %
faktorer kan medvirke ved en
enkeltulykke)

Forhold ved vegen og vegmiljeet - herunder (andel av dedsulykkene)

Farlig sideterreng 28 |13 | 17 |19 (191920 | 16 | 21 18 19 %
Darlige eller unedig monterte s 3 6 s lelsle 9 10 1 6%
rekkverk
Ett eller flere forhold ved vegen
og vegmiljoet (flere faktorer kan 31 (15 18 |21 |23 |21 |27 24 28 30 24 %

medvirke ved en enkeltulykke)

' P4 grunn av et lite antall ulykker er det stor prosentvis variasjon fra &r til ar
2 ”Kritisk treffpunkt” pa en personbil er et punkt utenfor deformasjonssonene. Hvis to kjeretoy treffer hverandre utenfor
deformasjonssonene, absorberer ikke karosseriet energien, og omfanget av personskader blir tilsvarende storre
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1.1. Bakgrunn og problemstilling

Trafikksikkerhetsarbeidet 1 Norge er basert pa nullvisjonen - en visjon om at det ikke skal foreckomme
ulykker med drepte eller hardt skadde i trafikken. I Nasjonal transportplan 2018-2029 er det satt som
etappemal at det innen 2030 skal veere maksimalt 350 drepte og hardt skadde 1 vegtrafikken. Analyse av
dedsulykker og kunnskapsgrunnlaget dette gir er et viktig bidrag i arbeidet mot etappemalet.

Stortinget vedtok 1 1997 at det skulle opprettes regionale ulykkesanalysegrupper for analyse av
vegtrafikkulykker, og 1 2002 vedtok Vegdirektoratet at ordningen med ulykkesanalysegrupper (UAG) skulle
gjores permanent. I 2019 ble arbeidet omorganisert fra regionale grupper til en landsdekkende
analysegruppe.

Statens vegvesen analyserer alle dedsulykker og formalet er ekt kunnskap om hvordan og hvorfor ulykker
skjer, og hva vi kan gjere for & hindre fremtidige ulykker. Statens vegvesens ulykkesanalysearbeid skiller
seg fra politiets etterforskning. Politiet etterforsker med formaél & finne ut om noen har handlet i strid med
lov eller forskrift, eller for gvrig kan klandres for ulykken. Statens vegvesen analyserer for & fa en bedre
forstaelse av relevante skademekanismer og arsaksforhold, og har ikke som mal & avdekke juridisk
straffeansvar knyttet til disse forholdene.

‘&a Klarlegge :&:
Politiet | hendelsesforlgp UAG

a1d Wy

.
Fordele ansvar og Forebygge nye
skyld ulykker
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1.2. Formalet med analysene og organisering av arbeidet

Arbeidet er organisert med en landsdekkende ulykkesanalysegruppe (UAQG), fagressurser for innhenting av
informasjon i hvert ulykkesomérde (Nord, Ser, Ost, Vest og Midt) og lokale beredskapsgrupper med
ulykkesundersokere.

Varsling og undersokelser pa ulykkesstedet

Det er nodetatene som har ansvaret for varsling og redning ved ulykker pa veg.

Statens vegvesens har ulykkesundersokere som star i beredskap og som pa varsel fra
vegtrafikktrafikksentralen (VTS) kan reise ut til ulykkesstedet og foreta undersekelser. Organiseringen av
beredskapen varierer i ulike deler av landet. Formalet er & samle inn informasjon om ulike faktorer som kan
vere relevant for at ulykken inntraff og for skadeomfanget, for eksempel dokumentere bremsespor,
plassering vaer- og fereforhold eller gjennomfoere friksjonsmélinger. Ulykkesundersgkerne undersoker
dedsulykker som et ledd i UAGs oppdrag med & analysere alle dedsulykker pé vei og bistar ogsa politiet 1
deres arbeide etter skriftlig mandat.

Det er politiet som leder arbeidet pa dstedet og ulykkesundersekers arbeid skjer i samrdd med politiets
innsatsleder. Ulykkesundersgkerne gjor normalt sine undersekelser for ulykkesstedet ryddes. I noen tilfeller
er omstendighetene slik at undersokelsene gjores pa et senere tidspunkt, etter at ulykkesstedet er ryddet, og i
enkelte tilfeller gjennomfoeres det befaring lenger tid etter ulykken. Det er 1 de fleste tilfeller likevel mulig &
samle informasjon som er viktig for analysearbeidet.

Kontroll av involverte kjoretay
I etterkant av arbeidet pd ulykkesstedet gjores det tekniske underseokelser av involverte kjoretay med tanke
pa a avdekke eventuelle feil eller mangler som kan ha hatt betydning for ulykken.

Videre informasjonsinnhenting

Statens vegvesen innhenter informasjon om vegforhold, trafikanter og involverte kjoretoy og far eventuelt
tilgang til informasjon fra politiet. Basert pd tilgjengelig informasjon gjeres det blant annet beregninger av
hastighet, siktforhold og avstander og i noen tilfeller ogsé rekonstruksjoner eller digitale simuleringer.

Ulykkesanalysegruppen (UAG) - analysearbeidet og ulykkesanalyserapporter

Naér tilgjengelig informasjon knyttet til vegforhold, involverte kjoretay og trafikanter er samlet og behandlet,
blir hendelsen analysert i Ulykkesanalysegruppen (UAG). Analysegruppen skal samlet dekke fagomradene
veg, kjoretoy og trafikant. I tillegg bestér gruppen av fire leger som bidrar med medisinsk kompetanse.
Legene, som er oppnevnt av helseforetakene, rullerer pa deltakelse.

Ulykkesanalysegruppen kommer ut fra informasjonen som er tilgjengelig, frem til et antatt hendelsesforlep
og trekker ut kritiske hendelser 1 hendelsesforlopet for videre arsaksanalyse. Analysegruppen kommer frem
til et utvalg av faktorer som sammen kan regnes som sannsynlig & ha medvirket til ulykken, eller til
ulykkens skadeomfang.

Ulykkesanalyserapportene er i utgangspunktet unntatt offentlighet av personvernhensyn, men etterlatte,
pararende, politiet, media og andre kan be om innsyn 1 rapportene. Informasjon om hvordan en kan be om
innsyn finnes tilgjengelig pa www.vegvesen.no/fag/ulykker. Det er utarbeidet egne retningslinjer for
behandling av innsyn 1 UAG-rapportene.

A rsrapporter og temaanalyser
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I tillegg til & belyse den enkelte ulykken, lagres informasjon om ulykken og de medvirkende faktorene 1
Ulykkesanalysegruppens database, UAG-basen. Databasen inneholder informasjon om dedsulykker i
vegtrafikken fra 2005 fram til 1 dag, og brukes til forskning, tema- og trendanalyser, og som
kunnskapsgrunnlag for politikk- og tiltaksutforming.

Med utgangspunkt i databasen utarbeider Ulykkesanalysegruppen ogsa en arsrapport. Denne arsrapporten
for 2019 er den 15. fra ulykkesanalysegruppenes arbeid.

Arsrapportene, temaanalysene og rapporter fra andres forskning finnes pa:
http://www.vegvesen.no/ulykkesdata/analyser

1.3. Oppbygging av rapporten

I kapittel 2 gjennomgds ulykkesbildet i 2019 og for perioden 2005 — 2018 som helhet. Kapittel 3 tar for seg
medvirkende faktorer bak dedsulykkene 1 2019 spesielt, og utviklingen over tid i perioden 2010 — 2019. I
kapittel 4 gjennomgas faktorer som har medvirket til skadeomfanget i dedsulykken i 2019 og i perioden 2010
-2019.
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2.1. Ulykkesutvikling og ulykkestyper

Ulykkesanalysegruppen har analysert i alt 100 dedsulykker med 108 omkomne personer i 2019. Dette er det

samme antall dedsulykker og drepte som 1 2018. 100 dedsulykker 12018 og 2019 er det laveste antallet ulykker
vi har hatt i Norge i moderne tid.

Ulykkestyper Antall ulykker Antall drepte
Samme kjoreretning 3 5% 3 3%
Mateulykker 36 36 % 40 40 %
Kryssulykker 4 4% 5 5%
Fotgjengerulykker 13 13 % 13 13 %
Utforkjeringsulykker 35 35% 37 37 %
Andre ulykker 9 9% 10 10 %
lalt 100 100 % 108 100 %

I perioden 2005 — 2019 har ulykkesanalysegruppene analysert 2385 dedsulykker pa veg med i alt 2596
omkomne personer.

Dodsulykker
Ulykkes typer 2005 [ 2006 [ 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 [ 2015 [ 2016 [ 2017 | 2018 | 2019 | Ialt %
Samme kjoreretning 5 4 9 9 4 5 7 7 5 3 6 4 5 5 3 81 3%
Moteulykker 73 91 88 75 66 69 64 51 62 45 29 39 44 35 36 867 | 36%
Kryssulykker 19 19 14 21 12 13 10 11 15 16 10 8 7 8 4 187 8%

Fotgjengerulykker 29 36 23 31 26 24 15 23 19 19 13 17 12 13 13 313 [ 13%
Utforkjeringsulykker| 70 68 68 89 73 66 51 40 61 47 39 50 29 35 35 821 | 34%

Andre ulykker 6 10 6 12 5 13 11 7 8 5 5 10 5 4 9 116 | 5%

Lalt 202 228 208 237 186 190 158 139 170 135 102 128 102 100 100 | 2385 | 100 %
Drepte

Ulykkes typer 2005 | 2006 [ 2007 [ 2008 [ 2009 [ 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 [ 2018 [ 2019 [ Ialt %

Samme kjoreretning 5 4 10 9 4 6 7 7 5 4 7 4 5 5 3 85 3%

Moteulykker 90 105 104 84 87 82 71 54 71 51 36 46 47 37 40 1005 | 39%

Kryssulykker 19 19 15 22 13 14 10 11 15 16 12 8 8 8 5 195 8%

Fotgjengerulykker 30 36 23 31 26 24 15 23 20 19 13 17 12 14 13 316 [ 12%
Utforkjeringsulykker 74 70 74 97 71 69 54 43 68 50 42 50 29 39 37 873 | 34%
Andre ulykker 6 10 6 12 5 13 11 7 8 7 7 10 5 5 10 122 5%

Lalt 224 244 232 255 212 208 168 145 187 147 117 135 106 108 108 | 2596 | 100 %

Ulykkesbildet i perioden domineres av meteulykker og utforkjeringsulykker. Dette utgjor over 70 % av
dedsulykkene og antall omkomne. Fotgjengerulykker utgjer den tredje sterste ulykkestypen. De tre
ulykkestypene utgjor omlag 85 % av alle dedsulykker og omkomne 1 vegtrafikken.

Moteulykkene utgjor den storste andelen ulykkestype 1 perioden sett under ett, med 36 % av dedsulykkene
0g 39 % av antallet omkomne. Fra 2007 til 2012 var det en klar nedgang i antall drepte i meteulykker, mens
tallet pd& omkomne igjen ekte klart 1 2013. 12014 var det igjen en klar nedgang i tallet pé ulykker og
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omkomne. [ 2019 var det en meateulykke mer enn 1 2018. Utforkjeringsulykker utgjor den nest storste
andelen dedsulykker i perioden 2005 — 2019 med 34 % av ulykkene og av de omkomne.

Det var en klar nedgang i antall utforkjeringsulykker fra 2008 til 2012, mens det i 2013 var en gkning. |
2014 og 2015 var det igjen en nedgang 1 antall utforkjeringsulykker. I 2019 var det 35 utforkjeringsulykker,
det samme antallet som i 2018.

Nér det gjelder fotgjengerulykker, har det vert en nedadgdende tendens med noen variasjoner i perioden
2005 —2019. Tallene for 2019 viser 13 fotgjengerulykker med 13 drepte. I tillegg ble to fotgjengere drept 1
hhv en utforkjeringsulykke (fotgjenger utenfor vegbanen) og en «andre ulykker» (ved avstigning av bil).

Region st hadde flest dedsulykker i 2019, fulgt av Region ser. Den sterste nedgangen i dedsulykker fra 2018
hadde Region vest, med 5 ferre dedsulykker. Region ser hadde 2 faerre enn 1 2018. Region midt og Region
nord hadde begge en okning fra 2018 med hhv 1 og 6 flere dedsulykker. Region est hadde like mange
dedsulykker 12019 som 1 2018.

Region/antall dedsulykker

Ulykkestyper Ost Ser Vest Midt Nord I alt
Samme kjoreretning 2 1 0 0 0 3
Moteulykker 13 6 3 9 5 36
Kryssulykker 0 1 2 1 4
Fotgjengerulykker 7 2 2 0 13
Utforkjeringsulykker 8 9 7 3 8 35
Andre ulykker 3 0 3 1 2 9

I alt 28 23 16 17 16 100

Region/antall drepte

Ulykkestyper Ost Ser Vest Midt Nord I alt
Samme kjereretning 1 0 0 0 3
Moteulykker 13 6 3 12 6 40
Kryssulykker 0 0 1 3 1 5
Fotgjengerulykker 2 7 2 0 13
Utforkjeringsulykker 8 9 7 3 10 37
Andre ulykker 0 3 2 10
I alt 29 23 16 21 19 108

Regionene er forskjellige i fordelingen av dedsulykker pa ulykkestyper. Det er bare Region st og ser som
har dedsulykker i samme kjereretning i 2019. Det er flest moteulykker i Region st og midt. Det er flest
fotgjengerulykker og utforkjeringsulykker 1 Region ser.

Region gst er regionen med flest drepte. Region midt har en ulykke med tre drepte og to ulykker med to drepte,
Region nord har en ulykke med tre drepte og en ulykke med to drepte, mens Region gst har en ulykke med to
drepte. Totalt ble 108 personer drept 1 100 ulykker.
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Figur 2 viser klare ulikheter mellom regionene nar det gjelder deres andel av dedsulykkene og antall drepte
sett 1 forhold til deres andel av det samlede trafikkarbeidet og befolkningen. Region @st og vest hadde i 2019
ferre dedsulykker og drepte 1 vegtrafikken enn hva regionens andel av landets samlede trafikkarbeid og
befolkning skulle tilsi. I de andre regionene derimot ligger ulykkesandelen over andelen trafikkarbeid og

befolkning.
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Daodsulykker, drepte, trafikkarbeid og befolkning fordelt pa region 2019

Pé landsbasis inntraff 46 % av dedsulykkene i 2019 pa riksveg mens 41 % inntraff pa fylkesveger. 9 % av
dedsulykkene skjedde pd kommunal veg og 4 % pé privat veg. Det er ogsa her visse regionale forskjeller 1
ulykkesbildet. Region gst, vest og midt har flest ulykker pa riksvegnettet, mens de andre regionene har flest

pa fylkesvegnettet.
Antall ulykker per vegklasse/region
Region Riksveg Fylkesveg Kommunal veg Privat veg T alt
Dst 13 12 2 1 28
Sor 8 11 3 1 23
Vest 8 6 2 0 16
Midt 11 5 0 1 17
Nord 6 7 2 1 16
Lalt 46 41 9 4 100
Tabell 7: Antall dedsulykker i 2019 fordelt pa vegklasse og regioner
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2.2. Innblandede trafikantgrupper

I alt var 177 trafikkenheter innblandet 1 dodsulykker 1 2019. Av disse utgjorde person- og varebiler 55 % (97
enheter) og tunge kjoretay (buss, lastebil, vogntog) 20 % (36 enheter). Person- og varebiler var innblandet i
77 ulykker, som tilsvarer 77 % av alle dedsulykkene 1 2019. Tunge kjoretay var innblandet i 35 dedsulykker
(35 %)12019. 64 personer omkom i personbil/varebil 1 2019, noe som tilsvarer 59 % av de drepte. 16 personer
ble drept pa MC.

Trafikkenheter Antall enheter Antall ulykker Antall drepte
Fotgjengere 18 16 15%
Syklister 7 6 6
Moped 0 0 0
Motorsykkel 17 16 16
Person/varebil 97 77 64
Buss 6 6 1
Lastebil/vogntog 30 29 6
ATV 0 0 0
Traktor/motorredskap 2 2 0
Sporvogn 0 0 0
lalt 177 108

*: Det var 13 drepte fotgjengere i 13 fotgjengerulykker. I tillegg ble en fotgjenger drept i en
utforkjeringsulykke (utenfor vegbanen) og en fotgjenger i en annen ulykke (avstigning av bil).

12019 var 71 % av de omkomne menn (77 personer) og 29 % var kvinner (31 personer).

Antall drepte per trafikkenhet/region
Trafikkenheter Ost Ser Vest Midt Nord I alt
Fotgjengere 2 8 2 3 0 15
Syklister 1 1 0 3 6
Person motorsykkel 4 4 4 2 2 16
Buss 0 0 0 0 1 1
Person-/varebil 19 9 9 16 11 64
Lastebil/vogntog 3 1 0 0 2 6
Lalt 29 23 16 21 19 108

Antallet drepte 1 personbil/varebil/lastebil/vogntog/buss i 2019 var 71 personer mot 70 personer i 2018. 1
perioden 2005 — 2019 utgjoer forere og passasjerer ca 65 % av de omkomne. Fra 2008 til 2012 ble antall
omkomne personer i kjoretoy om lag halvert, mens det fra 2012 til 2013 var en gkning pé nesten 50 %, med
128 drepte i1 personbil/varebil/lastebil/vogntog. Fra 2013 til 2017 har det vert en nedgang i antall drepte 1
kjoretoy.

Tendensen nér det gjelder antall omkomne fotgjengere har variert noe fra ér til ir. Etter en klar nedgang fra
2008 til 2011, okte tallet pA omkomne fotgjengere 1 2012, for igjen & gé ned etter det. I 2018 omkom 13
fotgjengere, og 1 2019 omkom 15 fotgjengere.

Antallet omkomne pa motorsykkel viste en nedgang fra 2006 til 2011. 12012 og 2013 gkte derimot antallet
omkomne motorsyklister. I bdde 2018 og 2019 omkom det 16 personer p4 MC. Motorsyklister utmerker seg
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som en trafikantgruppe der en ikke ser den samme nedgangen i antall drepte som for de andre
trafikantgruppene.

For syklister har tendensen nér det gjelder antall omkomne variert noe fra ar til ar. [ 2016 omkom 12
personer pa sykkel, mens det i 2018 omkom 7 syklister. I 2019 omkom 6 syklister.
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Figur 4: Drepte i dodsulykker 2005 - 2019 fordelt pd trafikantgrupper

Ulykker med motorsykkel og moped innblandet
Motorsykler var i 2019 innblandet i 16 dedsulykker, herav ti utforkjeringsulykker, tre meteulykker, to
kryssulykker og en ulykke 1 samme kjeoreretning. 16 personer (15 menn og en kvinne) omkom pa

motorsykkel 1 2019.

Ingen omkom pa moped i 2019.
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Det skjedde 1 alt 15 dedsulykker med fotgjengere innblandet 1 2019. 13 av disse ulykkene er definert som
fotgjengerulykker, mens en er definert som utforkjering (pékjert utenfor vegen) og en som annen ulykke
(avstigning av bil). Totalt ble 15 fotgjengere drept 1 2019.

Gjennomsnittsalderen pé fotgjengerne var ca 68 ar og alderen spredte seg fra 26 ar til 89 ar. Det var ni kvinner
og seks menn. Fire av ulykkene skjedde i gangfelt. Seks fotgjengere ble pakjert i merke og to av disse
fotgjengeren hadde ikke refleks, mens tre av de andre fire ble definert som lite synlige.

12019 var det 7 personer pa sykkel involvert 1 dodsulykkene fordelt pd 6 ulykker. 6 av disse 7 syklistene
omkom. Av de 6 dedsulykkene var det tre mateulykker, tre utforkjeringsulykker og en andre uhell. Det var
fire menn og to kvinner som omkom. Tre av syklistene (50 %) brukte ikke hjelm.

Tunge kjoretoy (busser og lastebiler/vogntog) var innblandet i 35 dedsulykker (35 % av dedsulykkene) i
2019. Av disse var buss innblandet i seks ulykker. 20 av de 35 dedsulykkene var meteulykker. Tunge
kjeretay var ellers innblandet i tre kryssulykker, to fotgjengerulykker, en ulykke med samme kjoreretning,
fem utforkjeringsulykker og fire ulykker kategorisert under «andre ulykker».

[ alt 19 personer yngre enn 25 ar (18 % av alle drepte) omkom 1 vegtrafikken 1 2019. Dette er en mer enn aret
for. Av de unge omkomne i 2019 var det 13 bilferere, tre bilpassasjerer og tre MC-forere. Unge under 25 ar
utgjor ca. 30 % av befolkningen.

Antall omkomne under 25 ir

Omkomne 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012|2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019

trafikanter
under 25 ar 66 62 55 81 71 54 40 30 36 27 33 27 17 18 19

Andel av 29% (25% (24% (32%|33% | 26% [24% |21 % |19% |18% | 28% | 20% |16% | 17% | 18%
antall drepte

25 personer 1 alderen 70 ar eller mer (23 % av alle drepte) omkom i 2019. Dette er to faerre enn i 2018, og
langt feerre enn 1 2014 da 37 personer over 70 &r omkom i trafikken. I 2019 ble ti av trafikantene over 70 ér
drept som fotgjengere, ni som forere av bil, tre som passasjerer i bil og tre som syklister. Aldersgruppen 70
ar eller mer utgjor vel 10 % av befolkningen.
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Det er alltid flere faktorer som medvirker til at en ulykke inntreffer. Dette kan veere kombinasjoner av
forhold knyttet til trafikantene og deres atferd i trafikken, forhold ved vegen og vegmiljeet, forhold knyttet
til kjoretayene, eller ytre forhold som bla. ver- og fereforhold. I det folgende gjennomgas de viktigste
faktorene som medvirket til dedsulykkene i 2019.

Figur 5 viser omfanget av de ulike typer forhold som har vart medvirkende til ulykkene i 2019.

Antall medvirkende faktorer er langt over antall trafikkenheter innblandet i dedsulykkene. Det betyr at det i

alle ulykkene har vart flere sammentfallende faktorer som i sterre eller mindre grad medvirket til at ulykkene
skjedde.

350
293
300
250
200
150

95
100

60
50 l 30 93 35 30 26
0 I = . i .
Trafikantforhold Kjgretgyforhold Vegforhold Ytre forhold

B Antall faktorer  m Antall ulykker

Figur 5 viser at trafikantforhold var medvirkende til ulykkene (i kombinasjon med de andre) 1 95 dedsulykker
1 2019 (95 %). I disse 95 ulykkene ble det funnet 293 medvirkende trafikantforhold. Tilsvarende var
kjeretoyfohold medvirkende 1 23 ulykker (23 %). Vegforhold var medvirkende i 35 ulykker (35 %), mens ytre
forhold var medvirkende 1 26 ulykker (26 %) 1 2019.

Folgende forhold knyttet til trafikantene, veg, kjoretoy og ytre forhold inngér i analysene:

Faktorer knyttet til trafikant: Fart, uforsvarlig atferd, synlighet og kommunikasjon, informasjonsinnhenting,
trafikal kompetanse, kjoreerfaring, distraksjon i kjeretayet, ruspavirkning, sykdom,
syn, hersel, tratthet, emosjonell tilstand, darlig tid mv.

Faktorer knyttet til kjoretoy: Tekniske feil ved kjeretay. Manglende sikring av last, eller manglende muligheter
til & sikre lasten.

Faktorer knyttet til veg og Sikthindring, spor, mangelfull skilting eller oppmerking, vegens linjeforing, hull

vegmilje: eller defekter i kjorebanen, uryddig vegmilje mv.

Faktorer knyttet til ytre forhold: ~ Klimatiske forhold, sikt, glatt veg, distraksjoner langs vegen, dyr i vegen.
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3.1. Faktorer knyttet til trafikantene

3.1.1. Fart

I kategorien fart inngar «hoy fart etter forholdene», «fart over fartsgrensen» og «fart godt over
fartsgrensen». Hoy fart er ofte en medvirkende faktor til at dedsulykker skjer og er av stor betydning for
hvilket skadeomfang dedsulykkene far. Vurderinger av fartsniviet i forbindelse med ulykker er basert pa
fartsberegninger ut fra spor pd ulykkesstedet understottet av digitale data der dette har veert tilgjengelig.

«Hgy fart etter forholdene» er ikke alltid ensbetydende med overtredelse av fartsgrensen, men at foreren
ikke har tilpasset farten ut fra vegforhold, ver- og foreforhold eller trafikksituasjonen forevrig. Med «fart
godt over fartsgrensen» menes en fart som ville fort til inndragning av forerkortet. «Fart over fartsgrensen»
blir 1 s mate fart over fartsgrensen men under beslagsgrense. I 40 av dedsulykkene 1 2019 (40 %) har ett
eller flere kjoretoy hatt hoy fart etter forholdene (15 ulykker), kjort over fartsgrensen (12 ulykker) eller kjort
godt over fartsgrensen (13 ulykker).

Ulykkene med hoy fart (alle tre kategorier) fordeler seg pd 23 utforkjeringsulykker (58 %), 12 meateulykker
(30 %), to kryssulykker (5 %), to ulykker i samme kjereretning (5 %) og en «andre ulykker» (3 %).

135 % av dedsulykkene i perioden 2010 — 2019 har det vert en medvirkende faktor at ett eller flere kjoretoy
har hatt hey fart etter forholdene, kjort over fartsgrensen eller kjort godt over fartsgrensen.

Det var fra 2005 fram til 2012 en klar nedgang i andelen dedsulykker med hey fart som medvirkende faktor.
Nedgangen sammenfaller med en registrert nedgang i gjennomsnittsfarten pa vegnettet og en tilsvarende
nedgang 1 antall drepte i trafikken. I 2013 gkte andelen av dedsulykkene med hey fart som medvirkende
faktor. 1 2014 var det igjen en klar nedgang, men med en ny ekning i 2015. Etter 2015 har det vart en
okning 1 andelen fartrelaterte ulykker, samtidig som antall dedsulykken har har gatt ned. Sammenhengen
mellom fart og alvorlige ulykker er sterk og godt dokumentert (jfr. TOI-rapport 1034/2009).

Hay fart medvirkende til ulykken

45 %
Coa1% 41% a0

40 %

oo 35% 35% 319  35% 35 %
6 31%

30% 8%

25 % 23 %

20 %

15%

10%

5%

0%

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 Gj.snitt

Figur 6: Andel av dadsulykkene i perioden 2010 - 2019 hvor hoy fart har vaert medvirkende faktor
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Vurdering av forerdyktighet i etterkant av en dedsulykke er i stor grad en subjektiv vurdering etter at
hendelsesforlepet er kartlagt. Det vurderes blant annet om situasjonen var for vanskelig for en
gjennomsnittlig bilferer eller om vedkommende burde ha behersket situasjonen. I vurderingen inngér blant
annet hvor lenge bilfereren har hatt fererkort, uheldige forhold ved kjoretoyet, vegmiljoets kompleksitet,
informasjon til forer fra vegmiljoet, vanskelige ytre kjoreforhold og hvordan fereren har innrettet kjoringen
etter forholdene. Manglende faorerdyktighet er kategorisert 1 flere faktorer. Det kan vare mer enn én
medvirkende faktor i hver dedsulykke.

Ulykkesanalysegruppene har funnet at én eller flere faktorer knyttet til manglende forerdyktighet har
medvirket til 55 dedsulykker. Dette tilsvarer 55 % av dedsulykkene 1 2019. Det er manglende
informasjonsinnhenting og manglende trafikal kompetanse som er de storste faktorene.

Antall registreringer av faktorer knyttet til manglende forerdyktighet overstiger antall ulykker hvor
forerdyktighet har vaert medvirkende faktorer. Dette har & gjore med at det for en del ulykker er gjort flere
registreringer av medvirkende faktorer.

Faktorer knyttet til manglende forerdyktighet Lalt
|Manglende informasjonsinnhenting . 28
Manglende trafikal kompetanse 16
Manglende teknisk kjoretoybehandling 8
Seerlig risikofylt atferd 12
Feil sittestilling 1
Manglende kjoreerfaring 5
Manglende erfaring med kjoretoyet 10
Manglende forerdyktighet annet 1
Samlet antall registreringer 81
Antall ulykker hvor en eller flere faktorer overfor har medvirket 55
Andel av dedsulykkene 55 %

I perioden 2010 — 2019 har faktorer knyttet til manglende foererdyktighet medvirket til 51 % av
dedsulykkene. Den faktorene som oftest gikk igjen i perioden er manglende informasjonsinnhenting.

Dybdeanalyser av dedsulykker i vegtrafikken 2019 Side 19
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Figur 7: Andel av dadsulykkene i perioden 2010 - 2019 hvor manglende farerdyktighet har vart medvirkende
faktor

3.1.3. Ruspavirkning

120 % av dedsulykkene (20 ulykker) har ruspévirkning sannsynligvis vaert en medvirkende faktor. I disse 20
ulykkene omkom 20 personer. Kategorien der rus hos den utlgsende trafikantgruppen er medvirkende faktor
er fordelt slik: 17 personbilfarere, en mc-forere og to syklister. Av de 20 dedsulykkene med rus har 8§ veert
med alkohol, 4 med blandingsrus og 8 med annen type rus.

Av disse 20 dedsulykkene var det ni utforkjeringsulykker, ni meteulykker og to fotgjengerulykker.

122 % av dedsulykkene 1 perioden 2010 — 2019 har ruspavirkning vart en medvirkende faktor. Andelen av
dedsulykkene hvor ruspdvirkning har vert medvirkende faktor har veert relativ stabil de siste 10 arene
tiltross for nedgang i ulykkestallet, med unntak av 2018 hvor andelen var 34 %.

I Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa veg 2018-2021, er det lagt opp til at i 2026 skal maksimalt 0,1
prosent av trafikkarbeidet utferes under péavirkning av alkohol og maksimalt 0,4 % under pédvirkning av
narkotika over straftbarhetsgrensen. 14 oppfelgingstiltak er nedfelt 1 planen for & kunne né disse ambisigse
malene.
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Figur 8: Andel av deodsulykkene i perioden 2010 - 2019 hvor ruspavirkning har vaert medvirkende faktor

3.1.4. Tretthet

Tretthet kan vaere vanskelig 4 avdekke som faktor 1 dedsulykker hvor den parten som antas 4 ha utlest ulykken
er omkommet. Ved mange ulykker kan man se indikasjoner pa at forer har sovnet, blant annet at kjoretoyet
har skjenet sakte ut av kjerebanen eller har kjort pd vegskulder over en lengre strekning for det har kjert utfor
vegen. En annen indikasjon er manglende bremsespor.

Tretthet er vurdert & ha vaert en medvirkende faktor i 26 % av dedsulykkene (26 ulykker) i 2019. Dette er en
dobling fra 2018.

I perioden 2010 — 2019, har tretthet vaert en medvirkende faktor i 15 % av dedsulykkene.
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Figur 9: Andel av dadsulykkene i perioden 2010 - 2019 hvor tretthet har vart medvirkende faktor
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3.1.5. Sykdom

Sykdom hos forer kan vare vanskelig & avdekke. Ulykkesanalysegruppene har tidligere 1 stor grad basert
sine vurderinger pa vitneutsagn og hendelsesforlap. Fra og med 2010 har ulykkesanalysegruppene fatt tilfort
medisinsk kompetanse for ytterligere utdypning av slike forhold. Dette har bedret kvaliteten pa
analysearbeidet vesentlig pa dette punktet.

Registreringene viser at sykdom har vart sannsynlig medvirkende faktor i 17 % av dedsulykkene (17

ulykker) 1 2019.

For perioden 2010 — 2019 har sykdom vart medvirkende faktor i 14 % av dedsulykkene. Andelen

dedsulykker der sykdom har vaert en medvirkende faktor har variert en god del fra ar til ar, med hoyest andel
12013,2014, 2017 og 2019.
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Andel av dadsulykkene i perioden 2010 - 2019 hvor sykdom har vaert medvirkende faktor
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3.1.6. Andre forhold knyttet til trafikantene

Selwalgte ulykker

Datamaterialet viser at det er mistanke om at atte dedsulykker i 2019 (8 %) kan vaere selvvalgt. Dette gjelder
ulykker hvor mistanken om selvvalgt ulykke ikke er endelig dokumentert.
Deadsulykker hvor politiet har konkludert med at ulykken har veert selvvalgt, er tatt ut av ulykkesstatistikken.

For perioden 2010 — 2019 som helhet er det mistanke om at i gjennomsnitt 6 % av dedsulykkene har vert
selvvalgt, jfr. figur 10.
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Figur 11 Andel av dadsulykkene 2010 - 2019 hvor det er mistanke om at ulykken er selvvalgt

Manglende synlighet

Ulykkesanalysegruppenes materiale viser at liten synlighet i trafikken er vurdert til & vaere en medvirkende
faktor 1 tre dedsulykker 1 2019. Dette gjelder tre fotgjengereulykker hvor refleks ble brukt men hvor
refleksen var dérlig og hvor bekledning var merk. I tillegg var manglende refleksbruk pédpekt som
medvirkende 1 ytterligere to fotgjengerulykker.

Distraksjonsfaktorer og manglende informasjonsinnhenting

Distraksjon knyttet til ulykker er en faktor som er beheftet med stor usikkerhet og er pa mange mater en
faktor man sitter igjen med nar andre faktorer er sjekket ut. Her har praksisen vaert noe annerledes tidligere
ar. En eller annen form for distraksjon er papekt som mulig medvirkende hos 53 akterer fordelt pd 50
dedsulykker 1 2019. Mulig distraksjon pd grunn av bruk av mobiltelefon er papekt i fem av dedsulykkene,
mot to ulykker i 2018.
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3.2. Faktorer knyttet til kjgretoy

Feil eller mangler ved kjoretoyene kan ha medvirket til ulykken i 23 dedsulykker 1 2019, dvs. 23 % av alle
dedsulykkene. En samlet oversikt over hvor ofte ulike feil og mangler er papekt som medvirkende faktor er
vist 1 tabellen under.

Manglende sikt knyttet til kjoretoyet og darlige dekk/hjul pé kjeretoyet er de faktorene som gar oftes igjen.

Kjoretoyforhold Lalt
Andre ulykkesutlasende kjoretoyfaktorer - annet 2
Bremser 2
Hjul/dekk 7
Lysutstyr 1
Lastsikring arsak (annet) 1
Ombygd kjoretoy — arsak 4
Sikkerhetsutstyr i kjoretoy 2
Sikt knyttet til kjoretoy/enhet 8
Tekniske kjoretoyfaktorer - annet 3
Samlet antall registreringer 30
Antall ulykker hvor en eller flere faktorer overfor har medvirket 23
Andel av dedsulykkene 23 %
Tabell 12: Antall enheter i 2019 hvor en eller flere kjoretoytekniske feil/mangler kan ha medvirket til ulykken

(flere faktorer kan forekomme ved hver ulykke)

I perioden 2010 — 2019 har feil eller mangler ved kjoretoy vert medvirkende faktorer ved

27 % av dedsulykkene. Feil eller mangler ved dekk- og hjulutrustningen pé de involverte kjoretoyene er den
faktoren som klart oftest gar igjen i hele perioden. Andelen av dedsulykkene hvor forhold ved kjoretayene
har medvirket til ulykkene har variert en del fra ar til ar. 2014 og 2019 er arene i perioden med lavest andel
av dedsulykkene der kjoretayforhold var medvirkende arsaksfaktor.

Faktorer knyttet til involverte kjgretgy
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Figur 12 Andel av dadsulykkene 2010 - 2019 hvor en eller flere faktorer knyttet til involverte kjoretoy har
meavirket
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3.3. Faktorer knyttet til veg og vegmiljo
Forhold knyttet til veg og vegmiljo kan ha vert medvirkende faktorer i til sammen 35 dedsulykker 1 2019.
Dette tilsvarer 35 % av alle dedsulykkene.

De forholdene som oftest gér igjen er: horisontal linjefering (13 ulykker), sikthindringer (8 dedsulykker) og
optisk ledning (6 ulykker).

Vegforhold Lalt
Gangfelt og krysningspunkt 3
|Horisontal linjeforing 13
Optisk ledning 6
Arbeid pé eller veg veg 1
Forsterket midtoppmerking 3
Distraksjoner langs veg 1
Sikthindring 8
Skilting 5
Trafikkbilde 1
| Trafikkregulering 2
Tverrfall 4
Utforming av kryss/avkjersel 3
Vegbelysning 1
Vegdekke 3
Vegoppmerking 1
Vegsystem 1
Vegskulder 1
| Vertikal linjeforing 3
Samlet antall registreringer 60
Antall ulykker hvor en eller flere faktorer overfor har medvirket 35
Andel av dedsulykkene 35 %

I perioden 2010 — 2019 er forhold knyttet til veg og vegmiljo vurdert til & vaere medvirkende faktorer ved 28
% av dedsulykkene. De forholdene som oftest gar igjen er vegens horisontale og vertikale linjeforing,
sikthindringer langs vegen og mangelfull skilting og oppmerking. Det er forholdsvis smé variasjoner fra ar til
ar nér det gjelder andelen av dedsulykkene hvor forhold ved vegen og vegmiljoet kan ha vaert medvirkende
faktorer. 2014 er enkeltiret i perioden med lavest andel, med 21 %, mens 2015 og 2019 er arene i perioden
med hayest andel pa 35 %.
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Figur 13 Andel av dadsulykkene 2010 - 2019 hvor en eller flere faktorer knyttet til veg og vegmiljo har
medvirket.

3.4. Faktorer knyttet til ytre forhold

Ytre forhold omfatter en rekke ulike faktorer knyttet til veer- og fereforhold, vegmiljoet og trafikanten.
Distraksjoner langs veg (reklame etc.) vil ogsa innga her. Ytre forhold er sjelden en direkte ulykkesérsak, men
kan likevel ha veart av stor betydning for at en farlig situasjon har fétt utvikle seg til en dedsulykke. Slike
forhold har 1 2019 vart medvirkende faktorer 1 26 dedsulykker (26 %).

Vanskelige ver- og fereforhold med dérlig sikt, sng, is, og glatt fore ellers antas & ha vert medvirkende faktor
i til sammen 22 dedsulykker i 2019 (22 %).

Ytre forhold T alt
Dyrivegbanen - rsak 2
Foreforhold - is/sne 9
Andre fareforhold 3
Distraksjoner langs vegen 1
Naturskapte hindre i vegbanen 1
Siktforhold - lys/var 9
Siktforhold - trafikk 4
Variable vegforhold arsak - annet 1
Samlet antall registreringer 30
Antall ulykker hvor en eller flere faktorer overfor har medvirket 26
Andel avdedsulykkene 26 %
Tabell 14: Antall ytre forhold som kan ha vaert medvirkende faktorer i dodsulykker i 2019 (flere faktorer kan

forekomme ved hver ulykke)

I perioden 2010 — 2019 er faktorer knyttet til ytre forhold vurdert til & veere medvirkende ved 19 % av
dedsulykkene. Det har vart forholdsvis sma variasjoner fra ér til &r nar det gjelder andelen av dedsulykkene,
men 2019 er det aret hvor andelen ytre faktorer har vart hoyest.
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Figur 14. Andel av dadsulykkene 2010 - 2019 hvor faktorer knyttet til ytre forhold har medvirket

4. Medvirkende faktorer til skadeomfanget

I det folgende gjennomgas forhold som kan ha bidratt til skadeomfanget i dedsulykkene 1 2019. Ogsa dette
er faktorer som er knyttet til trafikantenes atferd og tilstand, kjoretay og veg- og vegmiljoet. P4 samme méte
som at en ulykke kan ha flere medvirkende drsaker, kan det ogsa vere flere forhold som har medvirket til at
ulykken fikk dedelig utgang.

4.1. Faktorer knyttet til trafikant

4.1.1. Manglende/feil bruk av sikkerhetsutstyr

Sikkerhetsutstyr omfatter bilbelte i bil, hjelm og vernekler for MC og moped, og hjelm for syklister.

Av ialtde 71 personene som omkom i bil i 2019 var det 22 som ikke brukte bilbelte, mens 4 personer har
brukt det feil (totalt 37 %). Det er vanskelig & avgjere om de omkomne ville hatt mulighet til & overleve hvis
de hadde brukt bilbelte eller om det var festet riktig. Mange av ulykkene hvor forer eller passasjer ikke
brukte bilbelte og omkom, har skjedd i kombinasjon med hey fart. Kollisjonskreftene har da veaert sa store at
de kan ha overgétt menneskets tdleevne. Andelen omkomne i bil som ikke har brukt bilbelte er likevel svaert
heoy hvis man sammenligner med registrert bruk av bilbelte generelt. Tilstandsundersegkelsene for 2019 viste
at ca. 97 % brukte bilbelte.

Av de 16 omkomne personene pd motorsykkel i 2019 brukte 14 hjelm hvorav en brukte den feil. En brukte
ikke hjelm, mens en er ukjent. I mange dedsulykker med motorsykkel har bruk av sikkerhetsutstyr
sannsynligvis i begrenset grad hatt betydning for skadeomfanget. Det dreier seg vanligvis om sa store
kollisjonskrefter ved sammenstot med annet kjoretoy, rekkverk eller gjenstander 1 sideterrenget at bruk av
sikkerhetsutstyr i liten grad hadde kunnet forhindre at ulykken ble en dedsulykke. I flerpartsulykker mellom
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motorsykkel og bil har den store vektforskjellen mellom kjeretayene, og dermed forskjellen 1 energimengde,
veert avgjerende for omfanget av personskadene, jf. kap. 4.2.1.

Av seks omkomne personene pa sykkel i 2019, var det tre som ikke brukte hjelm.

Bilferere og Personer pa Personer pa
passasjerer motorsykkel Personer pa moped sykkel
Brukte Brukte
Drepte ikke Drepte | Brukte ikke | Drepte | Brukte ikke | Drepte ikke
Bilbelte/
brukt feil hjelm / feil hjelm / feil hjelm
hjelmbruk hjelmbruk
Antall personer 71 26 16 2 0 0 6 3
Andel av antall drepte 37 % 13% 0% 50 %
Tabell 15: Omkomne personer i bil, pd MC/moped og sykkel i 2019, som ikke har brukt sikkerhetsutstyr

I perioden 2010 — 2019 har 36 % av omkomne personer 1 bil ikke brukt bilbelte eller brukt det feil. 2016 og
2017 er de enkeltdrene 1 perioden med lavest andel omkomne personer i bil som ikke har brukt bilbelte.

Andel som ikke brukte bilbelte/brukt feil
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Figur 15: Andel drepte i bil som ikke brukte bilbelte eller brukte det feil 2010 - 2019

12019 var det 16 personer som omkom pa motorsykkel hvorav 2 ikke brukte hjelm eller brukte den feil.
Gjennomsnittlig andel ikke brukt/feilbruk av hjelm for perioden 2010-2019 er 15 %. 2013 er eneste ar i
perioden hvor samtlige omkomne pa motorsykkel har brukt hjelm.

Nar det gjelder omkomne personer pa moped og sykkel, dreier det seg hvert &r om ganske sma tall.
Variasjonene fra ar til ar er dermed ganske store nér det gjelder andelen som ikke har brukt hjelm. For perioden
2010-2019 som helhet har 28 % av omkomne pa moped og 51 % av omkomne pa sykkel ikke brukt hjelm.
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4.1.2. Fart

Fartsnivéet 1 kollisjonsayeblikket vil alltid ha betydning for skadeomfanget av en ulykke. Bilens
sikkerhetsniva og hva bilen treffer vil ogsa ha betydning. Nullvisjonen er basert pd undersekelser som viser
at en fotgjenger har stor sjanse for & overleve en pakjersel under 30 km/t dersom vedkommende har normalt
god helse. En person i en moderne og sikker personbil har stor sjanse for & overleve en sidekollisjon ved
pékjersel under 50 km/t, og en frontkollisjon med en personbil med tilsvarende vekt ved fart under 70 km/t.
I nesten alle ulykkene ville skadeomfanget ha blitt redusert ved lavere fartsniva, men i noen ulykker er det s&
store kollisjonskrefter at resultatet ville blitt en dedsulykke uansett, for eksempel ved kollisjoner mellom
personbil og tunge kjoretoy.

Ulykkesanalysegruppenes materiale viser at i 53 % av alle dedsulykkene (53 ulykker) er hoy fart vurdert til
a ha medvirket til skadeomfanget.

For perioden 2010 — 2019 har hey fart bidratt til skadeomfanget i 31 % av dedsulykkene. Andelen 1 2019 er
den storste andelen i perioden.

Andel med hay fart som har bidratt til skadeomfanget
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Figur 16: Andel av dadsulykkene 2010 - 2019 hvor hay fart har bidratt til skadeomfanget.
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4.2. Faktorer knyttet til kjoretoy

I det folgende gjennomgas forhold knyttet til kjoretoyet som kan ha medvirket til skadeomfanget.

Kjeretayenes bevegelsesenergi er en funksjon av kjeretoyenes masse (vekt) og fart. Ved kollisjoner eller
utforkjeringer omdannes bevegelsesenergien til mekanisk deformasjonsarbeid. Kjoretoy med stor masse vil
folgelig representere storre energi som omdannes enn en enhet med mindre masse. Den letteste enheten far i
en frontkollisjon bevegelse 1 motsatt retning, som igjen betyr meget hoy negativ retardasjon (G-belastning).
Den letteste enheten péferes dermed storst skade, og personer i denne omkommer ofte som folge av indre
skader.

Stor vektforskjell mellom de involverte kjoretayene antas & ha bidratt til skadeomfanget 1 til sammen 30 %
av alle dedsulykkene (30 ulykker) 1 2019. Ulykker med sykkel og fotgjenger mot annet kjoretay er her ikke
tatt med.

Stor vektforskjell I alt
|Personbil mot lastebil/buss/vogntog 21
MC/moped mot lastebil/buss/vogntog 1
MC/moped mot person-/varebil 4
Stor vektforskjell innen samme kjoretoygruppe 4
Antall ulykker hvor en eller flere faktorer overfor har medvirket 30
Andel avdedsulykkene 30 %

121 % av alle dedsulykkene 1 2019 (21 ulykker) var vektforkjell mellom personbil og tunge kjoretay
(lastebil/vogntog/buss) medvirkende til skadeomfanget. Ulykker hvor tunge kjoretoy er innblandet har hoy
alvorlighetsgrad ettersom de representerer store energimengder i forhold til mindre og lettere kjoretoy.

14 % av dedsulykkene (4 ulykker) i 2019 var vektforskjell i samme kjoretoyklasse medvirkende til
skadeomfanget. Dette gjaldt personbiler med stor vektforskjell.

I perioden 2010 — 2019 har stor vektforskjell mellom involverte kjoretoy sannsynligvis bidratt til
skadeomfanget i 28 % av dedsulykkene. Andelen har variert noe i lopet av perioden med den laveste
andelen 1 2015.
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Andel av ulykker med vektforskjell
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Figur 17: Andel av dadsulykkene 2010 - 2019 hvor stor vektforskjell mellom involverte kjoretoy har bidratt til
skadeomfanget.

4.2.2. Passiv sikkerhet

Passiv sikkerhet er den beskyttelsen som kjeretoyet gir forer og passasjerer nar ulykken inntreffer. En del
nye biler er ogsa konstruert slik at myke trafikanter skal bli mindre skadet ved en pékjersel.

Nyere biler er bygget med stivere kupé og mykere front, for dermed & oppna 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 ogsa kollisjonsputer, sidekollisjonsputer,
beltestrammere og ekstra avstivning 1 derene.

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 i kjoretayene. Ved lansering av en ny modell, er den
som oftest oppgradert med hensyn til sikkerhet. Bilenes karosserisikkerhet er dermed avhengig av type,
merke og drsmodell. Statens vegvesen anbefaler at det kjopes biler som har 5 stjerner i Euro NCAPs
kollisjonstestprogram.

Passivsikkerhet Lalt
Darlig karosserisikkerhet 8

Ikke frontkollisjonsputer 1
Passive sikkerhetsutstyr 2
Utvendig kjeretoyutforming 1
Passive sikkethetssystemer-annet 1
Kritisk treffpunkt 8
Samlet antall registreringer 21
Antall ulykker hvor en eller flere faktorer overfor har medvirket | 18 |
Andel av dodsulykkene 18 %
Tabell 17: Antall faktorer i 2019 knyttet til passiv sikkerhet i kjoretay som kan ha medvirket til skadeomfanget

(flere faktorer kan ha medvirket ved en enkeltulykke).
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Faktorer knyttet til passiv sikkerhet kan ha medvirket til skadeomfanget i 18 % av alle dedsulykkene (18
ulykker) 1 2019. Det har vart en entydig nedgang fra 2011-2015 nér det gjelder andelen av dedsulykkene
hvor passiv sikkerhet har medvirket til skadeomfanget. 2019 er aret med lavest andel.

Den klart viktigste faktoren er treffpunktet pd kjeretoyet ved kollisjon eller utforkjering. Kritisk treffpunkt”
pa en personbil er et punkt utenfor deformasjonssonene. Ved et treffpunkt utenfor deformasjonssonene,
absorberer ikke karosseriet energien, og omfanget av personskader blir sterre. Dérlig innebygd
karosserisikkerhet har ogsé i mange ulykker medvirket til at skadeomfanget har blitt sterre, men har i langt
mindre grad vert direkte avgjerende for skadeomfanget.
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Figur 18 Andel av dodsulykkene 2010 - 2019 hvor faktorer knyttet til passiv sikkerhet i kjoretoy kan ha medvirket
til skadeomfanget.

4.3. Faktorer knyttet til veg- og vegmiljo

Det er flere typer vegforhold som kan ha medvirket til skadeomfanget. Dette omtales neermere nedenfor. I alt
kan én eller flere faktorer knyttet til vegforhold ha medvirket til skadeomfanget 1 30 % av alle dedsulykkene
12019 (30 ulykker).

Veg- og vegmiljo 1
Sideterrengutforming

Treer eller stubber i sideterrenget
Andre objekter i sideterrenget
Stup/vann

aiwiwio s

Avvik, feil eller mangler ved siderekkverk 11

Manglende eller feil med midtrekkverk 5

Dyrivegbanen - omfang

Samlet antall registreringer 35

Antall ulykker hvor en eller flere faktorer overfor har medvirket 30

Andel av dedsulykkene 30 %

Tabell 18: Antall tilstander ved vegforhold kan ha meadvirket til skadeomfanget ved dodsulykker i 2019 (flere

faktorer kan ha meavirket ved en enkeltulykke)
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Nér vi ser pa faktorer knyttet til veg og vegmilje, er utforming av vegens sideterreng den faktoren som har
den sterste betydningen for hvilket skadeomfang ulykkene far. Farlig sideterreng kan vare fjellknauser,
vann, trer, jordvoller, grofter, skrininger og avkjersler. Pakjorsel med brastopp eller slag mot faste
elementer i sideterrenget kan fore til at en utforkjering far dedelig utgang, avhengig av fart, hvor kjeretayet
treffer og kjoretoyets karosseristyrke.

Farlig sideterreng (inkl.stup) og farlige objekter 1 sikkerhetssonen vurderes & ha medvirket til skadeomfanget
1 18 dedsulykker i 2019. Dette tilsvarer 51 % av alle utforkjeringsulykker i 2019 og 18 % av alle
dedsulykkene.

Feil ved rekkverk vurderes & ha medvirket til skadeomfanget 1 16 dedsulykker 1 2019 herav 5 meteulykker
som utfra ADT og vegfunksjon burde hatt midtrekkverk.

I perioden 2010 — 2019 som helhet antas veg- og vegmiljo a ha medvirket til skadeomfanget i 24 % av
dedsulykkene. Andelen der veg- og vegmiljo har medvirket til skadeomfanget 1 dedsulykkene har variert
noe fra ér til &r. Etter en klar nedgang fra 2010 til 2011 har andelen okt de pafelgende drene frem mot 2019.

Forhold ved veg- og vegmilje medvirkende til skadeomfang
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Figur 19: Andel av dedsulykkene 2010 - 2019 hvor faktorer knyttet til veg og vegmiljo kan ha bidratt til
skadeomfanget.
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Ulykkesbildet 2019

Regionvis fordeling av dedsulykker, drepte, trafikkarbeid og befolkning

Dodsulykker, drepte, trafikkarbeid og befolkning 2019 fordelt pa region

Region Antall deds- Antall drepte Andel av Andel av
ulykker (%) (%) trafikkarbeidet befolkningen

Dst 28 (28) 29 (27) 34 % 37 %

Ser 23 (23) 23 (21) 24 % 19 %
Vest 16 (16) 16 (15) 19 % 21 %
Midt 17 (17) 21 (19) 15 % 14 %
Nord 16 (16) 19 (18) 9 % 9 %

[ alt 100 (100) 108 (100) 100 % 100 %

Trafikantgrupper

Antall drepte i perioden 2005-2019 fordelt pa trafikantgrupper - absolutte tall og prosentvis fordeling

Trafikantgruppe 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 [ 2010 | 2011 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 I alt
Antall

Bilfarer 101 127 109 123 95 108 88 67 99 62 56 56 51 61 56 1259
Bilpassasjer 46 32 48 46 48 41 31 19 29 26 19 19 12 9 15 440
Person MC 31 34 33 32 27 26 13 17 21 20 20 22 20 16 16 348
Person moped 4 3 7 5 2 0 4 4 3 2 2 1 1 1 0 39
Person sykkel 7 8 7 1 9 5 12 12 10 12 4 12 10 7 6 132
Fotgjenger 31 34 23 31 26 25 16 23 20 19 13 17 12 13 15 318
Andre 4 6 5 7 5 3 4 3 5 6 3 8 0 1 0 60

| alt 224 244 232 255 212 208 168 145 187 147 117 135 106 108 108 2596
Trafikantgruppe

Prosent

Bilfarer 45% | 52% | 47% | 48% | 45% | 52% | 52% | 46% | 53% | 42% | 48% | 41% | 48% | 56% | 52% | 48%
Bilpassasjer 21% | 13% | 21% | 18% | 23% | 20% | 18% | 13% | 16% | 18% | 18% | 14% | 1% 8% 14% | 17%
Person MC 14% [ 14% | 14% | 13% | 13% | 13% 8% 2% | 1% | 14% | 13% | 16% | 19% | 15% | 15% | 13%
Person moped 2% 1% 3% 2% 1% 0% 2% 3% 2% 1% 2% 1% 1% 1% 0% 2%
Person sykkel 3% 3% 3% 4% 4% 2% 7% 8% 5% 8% 5% 9% 9% 6% 6% 5%
Fotgjenger 14% | 14% | 10% | 12% | 12% | 12% | 10% | 16% | 1% | 13% | 12% | 13% | 1% | 12% | 14% | 12%
Andre 2% 2% 2% 3% 2% 1% 2% 2% 3% 4% 2% 6% 0% 1% 0% 2%
| alt 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
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Mined og ukedag

Antall dedsulykker 2019 fordelt pd maned og ukedag

Ukedag
Mined Mandag | Tirsdag | Onsdag | Torsdag | Fredag | Lerdag | Sendag I alt
Januar 2 1 2 1 6
Februar 1 1
Mars 2 1 2 1 1 7
April 2 5 1 1 4 13
Mai 2 1 1 3 2 9
Juni 2 3 1 3 1 1 11
Juli 1 1 1 1 2 6
August 1 1 1 4 7
September 1 4 1 2 1 1 10
Oktober 2 1 2 1 2 8
November 2 2 1 1 2 8
Desember 1 3 6 2 2 14
I alt 13 10 12 21 18 10 16 100
Ulykkestype og vegklasse
Antall dedsulykker 2019 fordelt pd ulykkestype og vegklasse - hele landet
Vegklasse
Kommunal
Ulykkestyper Riksveg Fylkesveg veg Privat veg Lalt
Samme kjereretning 2 1 3
Moteulykker 26 8 2 36
Kryssulykker 3 1 4
Fotgjengerulykker 3 6 2 2 13
Utforkjeringsulykker 7 24 4 35
Andre ulykker 5 1 1 2 9
I alt 46 41 9 4 100
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Ulykkestype og vegklasse per region

Daodsulykker 2019 fordelt pd ulykkestype og vegklasse - antall per region

Region ost Vegklasse

Ulykkestyper Riksveg Fylkesveg Kommunal veg Privat veg I alt
Samme kjoreretning 2 2
Mateulykker 7 5 1 13
Kryssulykker

Fotgjengerulykker 2 2
Utforkjeringsulykker 2 5 1 8
Andre ulykker 2 1 3

I alt 13 12 2 1 28
Region sor Vegklasse

Ulykkestyper Riksveg Fylkesveg Kommunal veg Privat veg I alt
Samme kjoreretning 1 1
Mateulykker 3 2 1 6
Kryssulykker

Fotgjengerulykker 2 2 2 1 7
Utforkjeringsulykker 3 6 9
Andre ulykker

I alt 8 11 3 1 23
Region vest Vegklasse

Ulykkestyper Riksveg Fylkesveg Kommunal veg Privat veg I alt
Samme kjoreretning

Mateulykker 3 3
Kryssulykker 1 1
Fotgjengerulykker 1 1 2
Utforkjeringsulykker 1 4 2 7
Andre ulykker 2 1 3

I alt 8 6 2 16
Region midt Vegklasse

Ulykkestyper Riksveg Fylkesveg Kommunal veg Privat veg I alt
Samme kjoreretning

Mateulykker 8 1 9
Kryssulykker 2 2
Fotgjengerulykker 1 1 2
Utforkjeringsulykker 3 3
Andre ulykker 1 1

I alt 11 5 1 17
Region nord Vegklasse

Ulykkestyper Riksveg Fylkesveg Kommunal veg Privat veg I alt
Samme kjoreretning

Mateulykker 5 5
Kryssulykker 1 1
Fotgjengerulykker

Utforkjeringsulykker 1 6 1 8
Andre ulykker 1 1 2
I alt 6 7 2 1 16
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Stedsforhold og ulykkestype

Antall dedsulykker 2019 fordelt pd stedsforhold og ulykkestype

Ulykkestype

Samme

kjore- Mate- Kryss- Fotgjenger- Utfor- Andre
Stedsforhold retning ulykke ulykke ulykke kjoring ulykker I alt
Rettstrekning 3 16 1 12 11 6 49
Normal kurve 16 1 1 11 3 32
Krapp kurve 3 2 11 16
Sammensatte
kurver 1 2 3
I alt 3 36 4 13 35 9 100

Ver- og foreforhold

Antall dedsulykker 2019 fordelt pd vaer-, fore- og lysforhold

Varforhold Ulykker Lysforhold Ulykker

God sikt, opphold 76 76 % Dagslys 60 60 %
God sikt, nedber 9 9% Tussmerke (skumring) 5 5%
Darlig sikt, nedber 5 5% Morkt m/belysning 24 24 %
Darlig sikt, take/dis Morkt u/belysning 9 9%
Dérlig sikt, annet 2 2% Ikke oppgitt 2 2%
Ikke oppgitt 8 8% Lalt 100 100 %
I alt 100 100 %

Foreforhold Ulykker

Torr, bar veg 62 62 %

Viét, bar veg 23 23 %

Sne- eller isbelagt 5 5%

Delvis sne- eller isbelagt 5 5%

Glatt ellers 1 1 %

Ikke oppgitt 4 1%

Lalt 100 100 %
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Medvirkende faktorer til ulykkene

Heoy fart

Dadsulykker 2010 - 2019 hvor hay fart har vaert meadvirkende faktor

Deodsulykker Dodsulykker Andel av
Ar ialt med hoy fart dedsulykkene
2010 190 78 41 %
2011 158 56 35%
2012 139 39 28 %
2013 170 60 35 %
2014 135 31 23 %
2015 102 35 35 %
2016 128 45 35 %
2017 102 32 31 %
2018 100 41 41 %
2019 100 40 40 %
lalt 1324 457 35 %

Manglende forerdyktighet

Daodsulykker 2010 - 2019 hvor manglende forerdyktighet har vart medvirkende faktor

Deodsulykker Dodsulykker med Andel av
ialt manglende dedsulykkene

Ar forerdyktighet

2010 190 111 58 %
2011 158 71 45 %
2012 139 84 60 %
2013 170 79 46 %
2014 135 64 47 %
2015 102 49 48 %
2016 128 64 50 %
2017 102 44 43 %
2018 100 52 52 %
2019 100 55 55%
Lalt 1324 673 51%
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Ruspéavirkning

Dodsulykker 2010 - 2019 hvor ruspavirkning har vart medvirkende faktor

Dedsulykker Dedsulykker Andel av

Ar ialt med ruspavirkning dedsulykkene
2010 190 40 21 %
2011 158 31 20 %
2012 139 34 24 %
2013 170 28 16 %
2014 135 29 21 %
2015 102 22 22 %
2016 128 29 23 %
2017 102 20 20 %
2018 100 34 34 %
2019 100 20 20 %
I alt 1324 287 22 %

Tretthet

Dadsulykker 2010 - 2019 hvor tretthet har vaert medvirkende faktor

Deodsulykker Dodsulykker Andel av

Ar ialt med tretthet dedsulykkene
2010 190 27 14 %
2011 158 25 16 %
2012 139 26 19 %
2013 170 26 15%
2014 135 22 16 %
2015 102 10 10 %
2016 128 10 8 %
2017 102 14 14 %
2018 100 13 13%
2019 100 26 26 %
Lalt 1324 199 15%

Sykdom
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Dadsulykker 2010 - 2019 hvor sykdom har vart medvirkende faktor

Deodsulykker Dedsulykker Andel av
Ar ialt med sykdom dedsulykkene
2010 190 27 14 %
2011 158 22 14 %
2012 139 12 9%
2013 170 29 17 %
2014 135 23 17 %
2015 102 12 12 %
2016 128 11 9%
2017 102 17 17 %
2018 100 10 10 %
2019 100 17 17 %
lalt 1324 180 14 %

Mistanke om selvvalgt ulykke

Dadsulykker 2010 - 2019 hvor det er mistanke om at ulykken har vart selvvalgt

Dedsulykker Mistanke om Andel av
Ar ialt selvvalgt ulykke dedsulykkene
2010 190 11 6 %
2011 158 14 9%
2012 139 9 6 %
2013 170 6 4%
2014 135 12 9%
2015 102 2 2%
2016 128 5 4%
2017 102 7 7%
2018 100 6 6 %
2019 100 8 8%
Lalt 1324 80 6 %

Faktorer knyttet til kjoretoy

Dybdeanalyser av dedsulykker i vegtrafikken 2019

Side 40



Dadsulykker 2010 - 2019 hvor faktorer knyttet til kjoretoy har medvirket til ulykken

Dedsulykker Ulykker hvor Andel av
ialt kjoreteyfaktorer dedsulykkene

Ar har medvirket

2010 190 49 26 %
2011 158 51 32%
2012 139 34 24 %
2013 170 50 29 %
2014 135 23 17 %
2015 102 32 31 %
2016 128 43 34 %
2017 102 27 26 %
2018 100 31 31 %
2019 100 23 23 %
Lalt 1324 363 27 %

Faktorer knyttet til veg og vegmiljo

Daodsulykker 2010 - 2019 hvor faktorer knyttet til veg og vegmiljo har medvirket til ulykken

Dodsulykker Ulykker hvor Andel av
Ar ialt vegforhold har dedsulykkene
medvirket
2010 190 53 28 %
2011 158 40 25%
2012 139 41 29 %
2013 170 40 24 %
2014 135 28 21 %
2015 102 36 35%
2016 128 42 33 %
2017 102 33 32%
2018 100 28 28 %
2019 100 35 35%
Lalt 1324 376 28 %
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Medvirkende faktorer til skadeomfanget

Manglende bruk av sikkerhetsutstyr

Andel av omkomne personer i bil, pd motorsykkel, moped og sykkel i perioden 2010 - 2019 som ikke har

brukt sikkerhetsutstyr

Bilforere og Personer pa
passasjerer motorsykkel Personer pa moped Personer pa sykkel
Brukte ikke Brukte ikke Brukte ikke
bilbelte/brukt hjelm / feil hjelm / feil Brukte ikke
Drepte feil Drepte hjelmbruk Drepte hjelmbruk Drepte hjelm
Ar
2010 149 68 26 6 0 0 5 5
2011 119 42 13 1 4 1 12 8
2012 86 35 17 2 4 1 12 7
2013 128 42 21 0 3 1 10 3
2014 88 32 20 2 2 1 12 6
2015 73 27 20 3 2 1 5 2
2016 75 19 22 6 1 0 12 5
2017 63 16 20 2 1 0 10 5
2018 70 23 16 4 1 0 7 2
2019 71 26 16 2 0 0 6 3
lalt 922 330 191 28 18 5 91 46
Andel av antall drepte 36 % 15 % 28 % 51 %
Hoy fart
Dadsulykker 2010 - 2019 hvor hay fart har meadvirket til skadeomfanget
Dedsulykker i alt Ulykker hvor hey fart Andel av dedsulykkene
har medvirket til
Ar skadeomfanget
2010 190 73 38%
2011 158 44 28 %
2012 139 45 32%
2013 170 54 32%
2014 135 24 18 %
2015 102 22 22 %
2016 128 19 15%
2017 102 37 36 %
2018 100 39 39 %
2019 100 53 53%
Lalt 1324 410 31 %
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Forskjell i energimengde mellom involverte kjoretoy

Dadsulykker 2010 - 2019 hvor forskjell i energimengde har meadvirket til skadeomfanget

Dedsulykker Ulykker hvor forskjell i Andel av
ialt energlmer.lgde har dedsulykkene
medvirket

Ar til skadeomfanget

2010 190 59 31%
2011 158 57 36 %
2012 139 43 31 %
2013 170 40 24 %
2014 135 34 25 %
2015 102 18 18 %
2016 128 27 21 %
2017 102 33 32%
2018 100 28 28 %
2019 100 30 30 %
lalt 1324 369 28 %

Passiv sikkerhet i kjoretoy

Dadsulykker 2010 - 2019 hvor manglende passiv sikkerhet i kjoretoy har medvirket til skadeomfanget

Dedsulykker Ulykker hvor passiv Andel av
ialt sikkerhet har medvirket dedsulykkene

Ar til skadeomfanget

2010 190 72 38 %
2011 158 77 49 %
2012 139 66 47 %
2013 170 75 44 %
2014 135 49 36 %
2015 102 27 26 %
2016 128 44 34 %
2017 102 29 28 %
2018 100 29 29 %
2019 100 18 18 %
Lalt 1324 486 37 %
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Veg og vegmiljo

Daodsulykker 2010 - 2019 hvor faktorer knyttet til veg og vegmiljo har medvirket til skadeomfanget

Dedsulykker Ulykker hvor vegforhold Andel av
ialt har medvirket til dedsulykkene

Ar skadeomfanget

2010 190 59 31 %
2011 158 24 15%
2012 139 25 18 %
2013 170 36 21 %
2014 135 31 23 %
2015 102 21 21 %
2016 128 34 27 %
2017 102 24 24 %
2018 100 28 28 %
2019 100 30 30 %

I alt 1324 312 24 %

Sideterreng
Dadsulykker 2010 - 2019 hvor sideterreng har medvirket til skadeomfanget
Ulykker hvor sideterreng
Dedsulykker har medvirket til Andel av

Ar ialt skadeomfanget dedsulykkene
2010 190 53 28 %
2011 158 21 13%
2012 139 23 17 %
2013 170 33 19 %
2014 135 25 19 %
2015 102 19 19 %
2016 128 26 20 %
2017 102 16 16 %
2018 100 21 21 %
2019 100 18 18 %
Lalt 1324 255 19 %
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