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1 Innledning

Norge er verdensledende innen trafikksikkerhet pa
veg. Ingen andre land hadde i 2015 lavere risiko for
4 omkomme i vegtrafikken malt i drepte per million
innbygger. I nyere tid har vi aldri hatt et like lavt
antall trafikkdrepte pa norske veger som i 2015.
Like fullt er omfanget av tapte liv uakseptabelt.

Norges arbeid med trafikksikkerhet er lang-
siktig, bredt anlagt og faglig fundamentert. Denne
langvarige og malrettede innsatsen, med utvikling
av stadig nye virkemidler og satsing pa tiltak som
har dokumentert effekt, har bidratt til en betyde-
lig reduksjon i antallet drepte og hardt skadde pa
norske veger.

I 1970 omkom 560 personer i vegtrafikkulyk-
ker. I 2015 var dette tallet 117 — en reduksjon i
arlig antall drepte pa om lag 80 prosent og det
laveste tallet siden 1947 da Kkjeretoyparken bare
utgjorde om lag 3,4 prosent av dagens. Til tross
for at trafikkarbeidet er nesten firedoblet i denne
perioden, er ogsé risikoen for 4 bli drept per
kjorte kilometer redusert med 95 prosent. Med
samme risiko som i 1970 ville om lag 2 200 perso-
ner blitt drept i vegtrafikken i 2015.

Seerlig gledelig er det at antall barn under 15
ar som mister livet i trafikkulykker er redusert fra
neer 100 hvert ar pa 1970-tallet, til under ti de siste
arene. Tre barn mistet livet i trafikken i 2015. For
denne gruppen er regjeringens visjon om ingen
drepte eller hardt skadde i vegtrafikken — nullvi-
sjonen — innen rekkevidde.

Norge fikk i 2016 den prestisjefylte prisen
Road Safety PIN Award fra den uavhengige euro-
peiske trafikksikkerhetsorganisasjonen Euro-
pean Traffic Safety Council (ETSC) for eksempla-
risk reduksjon i antall drepte i vegtrafikken i peri-
oden 2001 til 2015. I begrunnelsen for tildelingen
framheves blant annet et langsiktig, kunnskapsba-
sert og maélrettet trafikksikkerhetsarbeid, imple-
mentering av omfattende tiltak og ikke minst
involvering av et bredt spekter av akterer i arbei-
det. Resultatene viser at arbeidet som gjores pa
dette omradet i Norge er svaert godt, og samspil-
let mellom de mange ulike akterene er en avgjo-
rende faktor i dette.

Trafikkulykker utgjor likevel et betydelig sam-
funnsproblem i Norge. I transportsektoren er
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vegtrafikken omradet med flest drepte og hardt
skadde. For ungdom mellom 15 og 24 ar er tra-
fikkulykke en av de vanligste dedséarsakene. I
denne aldersgruppen omkommer flere i trafikken
enn av vold, alkohol og sykdom.

Trafikkulykker paferer store menneskelige
lidelser, og har betydelige samfunnskostnader.
Transportekonomisk Institutt (T@I) har beregnet
at vegtrafikkulykkene i 2014 medferte samfunns-
okonomiske kostnader pa 26,7 mrd. kroner (TQOI-
rapport 1053C/2010 med oppjusterte tall).

Vegtrafikken er et apent og omfattende system
med sveert mange og mangfoldige akterer. Dette i
motsetning til jernbane og luftfart hvor trafikken
utferes av fi og profesjonelle aktorer i et lukket og
gjennomregulert system. I overkant av 2 650 000
forerkortinnehavere og 5200000 norskregis-
trerte Kjoretoyer trafikkerer det norske vegnettet,
i tillegg til gdende og syklende og et stadig sterre
innslag av utenlandske kjoretoyer. Arlig kjores det
i overkant av 45 mrd. km pa norske veger, under
sveert skiftende ver- og fereforhold. Vegtrafikken
er slik utvilsomt et svaert komplekst system, hvor
omfanget i seg selv tilsier at det daglig vil veere et
utall av situasjoner som kan resultere i uenskede
hendelser og ulykker. Vegtrafikkens overvekt av
private akterer, gjor i tillegg at regulering, overvé-
king og pévirkning blir langt mer utfordrende enn
i et system trafikkert utelukkende av profesjonelle
aktorer.

Disse faktorene, kombinert med lave ulykke-
stall, gjor at tilfeldigheter og eksempelvis enkelt-
ulykker med flere hardt skadde eller drepte, gir
store utslag i ulykkestallene fra én maned til en
annen og fra ett ar til et annet. Det er derfor viktig
a se ulykkestallene og trafikksikkerhetsutviklin-
gen i et langt tidsperspektiv og innrette virkemid-
delbruken og arbeidet etter dette. Som illustra-
sjon for variasjoner nevnt over, vises det til at
Norge i 2015, som nevnt, hadde et historisk lavt
antall drepte pa norske veger, mens det forelopige
antallet drepte i trafikken i juli 2016 er 22 og vi ma
tilbake til juli 2010 med 26 drepte for a finne hoy-
ere tall pa drepte i trafikken i denne méneden enn
i 2016. De forelopige tallene for arets sju forste
maneder viser til sammen 85 drepte, mot 62 i
rekordaret 2015. Dette er likevel lavere enn gjen-
nomsnittet i perioden 2010-2015. Som vist i figur
2.2 over den historiske ulykkesutviklingen, vil
enkeltar bryte med en lineaer positiv utvikling.
Siden 2005 har 2006, 2008 og 2013 veert slike avvi-
kende ar, uten at disse har representert et varig
brudd med den langsiktige nedadgéende trenden.

Trafikksikkerhet er en selvsagt og integrert
del av regjeringens transportpolitikk, med nullvi-

sjonen som fundament for arbeidet. Mange av de
enkle og mest effektive trafikksikkerhetstilta-
kene er imidlertid allerede tatt i bruk, og med et
relativt lavt antall trafikkulykker blir ytterligere
reduksjon i antallet drepte og skadde stadig mer
krevende. Fortsatt reduksjon i antallet drepte og
hardt skadde er derfor avhengig av stadig okt og
bedre felles innsats fra alle akterer.

Dette er forste gang pa neer 30 ar at en regje-
ring fremmer en stortingsmelding utelukkende
om trafikksikkerhet. Regjeringen mener at nullvi-
sjonen kan nés, og denne meldingen omhandler
hvordan ekt samhandling kan bidra til det. Det mé
veere en ambisjon for oss alle at vi innen midten av
dette arhundret nar malet om at ingen skal bli
drept i vegtrafikken.

1.1 Bakgrunnen for stortings-
meldingen

Stortinget vedtok i forbindelse med behandlingen
av Prop. 1 S (2014-2015) en anmodning til regje-
ringen om &:

«fremme en handlingsplan for ekt trafikksik-
kerhet pa vei, og komme til Stortinget med den
pa en egnet méate»

I Innst. 13 S (2014-2015) viser Transport- og kom-
munikasjonskomiteen til:

«at arbeidet for 4 nd nullvisjonen krever en
omfattende og tverrfaglig innsats...[og] at det
er behov for & se trafikksikkerhet i sammen-
heng pa tvers av ulike felter. Komiteen mener
eksempler pa dette er at ansvaret for utbygging
av metefri vei er tillagt samferdselsfeltet, mens
justisfeltet bidrar til handtering av beter og ute-
kontroller, og helsefeltet er viktig for 4 hindre
ruspavirket kjoring. Tilsvarende har maten
avgiftssystemet er innrettet pa store konse-
kvenser for hvor trafikksikker kjereteyparken
er. Komiteen mener at for 4 na nullvisjonen ma
legges til grunn en forsterket forpliktelse fra
Stortinget, utover Nasjonal transportplan».

Som oppfelging av Stortingets anmodningsved-
tak nr. 96 (2014-2015), fremmer regjeringen her
en stortingsmelding om samordning og organise-
ring av trafikksikkerhetsarbeidet.

Et bredt anlagt, og til dels meget tett, samar-
beid mellom offentlige akterer og mellom
myndigheter og private akterer er en av suksess-
faktorene bak Norges posisjon som et av landene i



2015-2016

Meld. St. 40 7

Trafikksikkerhetsarbeidet — samordning og organisering

verden med lavest ulykkesrisiko i vegtrafikken.
Samarbeidet konkretiseres og synliggjeres blant
annet ved Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet
pa veg, som utarbeides av Statens vegvesen, poli-
tiet, Helsedirektoratet, Utdanningsdirektoratet,
Trygg Trafikk, fylkeskommuner og storbykom-
muner, jf. neermere omtale under kapittel 1.2.3.
Regjeringen ser likevel at det alltid vil vaere poten-
sial og behov for ytterligere samarbeid og ytterli-
gere styrking av trafikksikkerhetsarbeidet i og
mellom sektorer og akterer.

Vegmyndighetene alene rar bare over en del
av tiltakene og ressursene som er avgjerende for
fortsatt 4 redusere antallet drepte og hardt skadde
i vegtrafikken. Samferdselsdepartementet har
gjennom blant annet forvaltningsansvaret for
vegtrafikkloven, veglova mv., et hovedansvar for
trafikksikkerhet pa veg, men flere andre departe-
menter har ansvarsomrider med stor betydning
for trafikksikkerhetsarbeidet. Eksempelvis har
politiets kontrollvirksomhet en betydelig forebyg-
gende effekt, og helse-, arbeids- og utdannings-
myndigheter rar over andre viktige virkemidler.
En samordnet og effektiv innsats krever lopende
koordinert ledelse fra flere myndigheter gjennom
egnede fora. Kontaktutvalget for trafikksikkerhet
(KTS), jf. neermere omtale i kapittel 3.3, imete-
kommer i dag i stor grad dette behovet.

I trdd med komiteens merknader vil hovedinn-
retningen pa stortingsmeldingen vaere samord-
ning pa overordnet niva og tverrsektorielle utfor-
dringer i trafikksikkerhetsarbeidet. Regjeringen
slutter seg til at det er behov for sterk samordning
av innsatsen slik at de riktige og mest effektive til-
takene kan velges og gjennomferes, og slik gi okt
trafikksikkerhet for trafikantene. Stortingsmeldin-
gen vil kartlegge omrader der en forbedret tverrs-
ektoriell samordning kan bidra til ekt trafikksik-
kerhet, og tilrd ut fra dette enkelte sarlige sat-
singsomrader. Regjeringen ensker at stortings-
meldingen skal bidra til ytterligere a forankre og
maélrette trafikksikkerhetsarbeidet i berorte sek-
torer, og hos de enkelte aktorene.

Stortingsmeldingen vil ikke gi en uttemmende
omtale av og orientering om tiltak innen trafikk-
sikkerhetsarbeidet og andre tiltak med innvirk-
ning pa trafikksikkerhet. Stortingsmeldingen er
avgrenset til & omhandle trafikksikkerhet pa veg,
og til & kartlegge og redegjore for omrader med
potensial for ekt trafikksikkerhet gjennom bedre
og mer effektiv samordning. Meldingen er der-
med ikke pa tiltaksnivd. Vurderingen av adekvate
og effektive tiltak for 4 bidra til & nd de overord-
nede malene som settes i Nasjonal transportplan,
ber fortsatt gjeres gjennom arbeidet med Nasjo-

nal tiltaksplan for trafikksikkerhet pé veg. Tiltaks-
planen for perioden 2014-2017 inneholder 122
konkrete og faglig forankrede tiltak, fastsatt etter
faglige vurderinger av sarlige behov i planperio-
den. Det overordnede etappemalet for trafikksik-
kerhet pa veg, nye satsinger og overordnede vir-
kemidler med betydning for trafikksikkerhet pa
veg, herunder planlegging, utforming, bygging og
drift av veganlegg, vil innga i stortingsmeldingen
om Nasjonal transportplan 2018-2029, som er
planlagt fremmet varsesjonen 2017. Denne stor-
tingsmeldingen vil derfor bare unntaksvis omtale
konkrete tiltak som reduserer ulykkesrisiko eller
skadeomfang og alvorlighet ved trafikkulykker.

Ved oppstart av arbeidet med stortingsmeldin-
gen inviterte Samferdselsdepartementet varen
2015 de sentrale interesseorganisasjonene innen
trafikksikkerhetsarbeidet til et lyttemote. Organi-
sasjonene ga i motet innspill pa omréder, sektorer
og saksfelt der de mener det er et forbedringspo-
tensial nar det gjelder tverrsektoriell samhand-
ling. Temaer som gikk igjen hos flere var tra-
fikkoppleering, trafikksikkerhet i by, samarbeid
mellom de ulike kontrollmyndighetene, trafikksik-
kerhet som HMS (helse, miljg og sikkerhet) i
virksomheter og samordningsproblematikk innen
helsesektoren. Flere av organisasjonene viste til
at endringer i befolkningen og i trafikkbildet vil gi
nye trafikksikkerhetsmessige  utfordringer.
Eksempler som ble trukket fram var den ekende
andelen aktive eldre og eokningen i andelen
syklende. Regjeringen har tatt dem med i det
videre trafikksikkerhetsarbeidet. Innspillene var
dels tematiske, dels pa overordnet og dels pa til-
taksniva, og ma dermed ogsa folges opp pa ulike
mater, herunder sarlig i arbeidet med den kom-
mende tiltaksplanen. Flere av innspillene synlig-
gjorde et potensial for okt samarbeid pa flere
omrader.

Samferdselsdepartementet har videre organi-
sert arbeidet med meldingen gjennom en interde-
partemental arbeidsgruppe bestdende av repre-
sentanter fra Justis- og beredskapsdepartementet,
Helse- og omsorgsdepartementet, Finansdeparte-
mentet, Kommunal- og moderniseringsdeparte-
mentet, Kunnskapsdepartementet og Arbeids- og
sosialdepartementet. Et sekretariat i Statens veg-
vesen har bistatt i arbeidet. Videre ble det oppret-
tet en tverretatlig arbeidsgruppe pa etatsniva
ledet av sekretariatet i1 Statens vegvesen. Arbeids-
gruppen har hatt representanter fra Helsedirekto-
ratet, Politidirektoratet, Utrykningspolitiet, Tolldi-
rektoratet, Statens havarikommisjon for transport,
Arbeidstilsynet, Vegtilsynet og fylkeskommunene.
Utdanningsdirektoratet har gitt skriftlige bidrag
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Boks 1.1 Andre relevante
meldinger og planer

Stortingsmeldingen mé ses i sammenheng

med andre relevante stortingsmeldinger og til-

taksplaner som er lagt fram, sarlig:

— Meld. St. 26 (2012-2013) Nasjonal trans-
portplan 2014-2023

— Meld. St. 19 (2014-2015) Folkehelsemel-
dingen — Mestring og muligheter

— Meld. St. 28 (2015-2016) Fag — Fordypning
- Forstdelse — En fornyelse av Kunn-
skapsloftet

- Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa
veg 2014-2017

Den ma ogsd ses i sammenheng med stor-
tingsmeldingen om Nasjonal transportplan
2018-2029 som legges frem varen 2017.

til arbeidsgruppen. Sekretariatet har ogsa avholdt
meter med Trygg Trafikk, som et bindeledd mel-
lom det offentlige og det frivillige trafikksikker-
hetsarbeidet, bade for faglige innspill og en for-
ankring av arbeidsgruppens arbeid blant evrige
trafikksikkerhetsakterer. Arbeidsgruppens grunn-
lagsmateriale ble overlevert Samferdselsdeparte-
mentet 2. februar 2016.

1.2 Trafikksikkerhetspolitikken

Trafikksikkerhet er en viktig og integrert del av
transportpolitikken og har en sentral plass ved
utarbeidelsen og behandlingen av Nasjonal trans-
portplan og i utevelsen av en samlet veg- og tra-

DREPTE

HARDT
SKADDE

Figur 1.1 Nullvisjonen

fikkpolitikk. Trafikksikkerhetssatsingen pa veg
folges blant annet opp i de arlige budsjettproposi-
sjonene, og gjennom departementets etatsstyring
av Statens vegvesen og Statens havarikommisjon
for transport. For & sikre en helhetlig tilneerming
ser regjeringen det som hensiktsmessig at Stor-
tinget fortsatt drefter trafikksikkerhetsarbeidet i
forbindelse med behandlingen av Nasjonal trans-
portplan og de érlige budsjettproposisjonene.

1.2.1

Regjeringens hovedmal for transportpolitikken er
at det ikke skal forekomme ulykker med drepte
eller hardt skadde i transportsektoren — nullvisjo-
nen. Dette idégrunnlaget ble forst fremmet i
St.meld. nr. 46 (1999-2000) Nasjonal transport-
plan 2002-2011. Nullvisjonen er et felles funda-
ment for alt trafikksikkerhetsarbeid, herunder i
departementer, Statens vegvesen, politiet, kom-
munale og fylkeskommunale myndigheter og
interesseorganisasjoner og ber ogsd vare sty-
rende for den enkelte trafikants atferd.

Innferingen av nullvisjonen har vaert av stor
betydning for innretningen og gjennomferingen
av trafikksikkerhetsarbeidet i Norge. Fra 4 rette
innsatsen mot 4 redusere alle trafikkulykker, ble
arbeidet i sterre grad maélrettet mot de alvorligste
trafikkulykkene med drepte og hardt skadde. I
trdd med nullvisjonen prioriteres dermed tiltak
rettet mot & redusere antallet og skadeomfanget
ved meteulykker, utforkjeringsulykker og ulykker
med gdende og syklende.

Nullvisjonen

1.2.2 Innfering av etappemal

I St.meld. nr. 16 (2008-2009) Nasjonal transport-
plan 2010-2019, ble det tallfestet et etappemal for
reduksjon av antallet drepte og hardt skadde.
Antallet drepte og hardt skadde skulle reduseres
med en tredel innen 2020, sammenliknet med
gjennomsnittet for perioden 2005-2008. Dette
innebar en reduksjon fra rundt 1 200 per ar til
maksimalt 775 drepte og hardt skadde i 2020.
Beregninger viste at dersom det ikke ble gjen-
nomfort ytterligere tiltak, og trendframskriving av
kjoretoyutviklingen og forventet trafikkvekst ble
lagt til grunn, ville det bli om lag 1 150 drepte og
hardt skadde i 2020. Bakgrunnen for innferingen
av et tallfestet etappemal var ensket om & tydelig-
gjore nedvendigheten av at samtlige akterer
bidrar aktivt pa sine respektive omrader.
Reduksjonen i antall drepte og hardt skadde
har gatt vesentlig raskere enn forventet, fra et
niva pa om lag 1 600 i 2000 til 844 i 2012. Nedgan-
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Etikk

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

Vitenskap

Menneskets fysiske og mentale forutsetninger
er kjent og skal ligge til grunn for utformingen
av vegsystemet. Kunnskap om var begrensede
mestringsevne i trafikken og tileevne i en kolli-
sjon skal legge premissene for valg av lesninger
og tiltak. Vegtrafikksystemet skal lede trafikan-
tene til sikker atferd og beskytte dem mot alvor-
lige konsekvenser av normale feilhandlinger.

Boks 1.2 Nullvisjonens tre grunnpilarer

Ansvar

Trafikantene, myndighetene og andre som kan
pavirke trafikksikkerheten, har et delt ansvar.
Trafikantene har ansvar for sin egen atferd; de
skal veere aktsomme og unngé bevisste regel-
brudd. Myndighetene har ansvar for a tilby et
vegsystem som tilrettelegger for mest mulig sik-
ker atferd og beskytter mot alvorlige konse-
kvenser av normale feilhandlinger. Kjoretoypro-
dusentene har ansvar for & utvikle og produsere
trafikksikre Kjoretoy. Andre akterer, som for
eksempel politiet og ulike interesseorganisasjo-
ner, har ansvar for 4 tilrettelegge for a bidra til at
trafikksikkerheten blir best mulig.

Mal for tiltaksplanen:

bedre
trafikksikkerhet

DREPTE
| | | 1 >
2000: 2012: 2018: 2024: HARDT
1593 drepteog 844 drepteog 680 drepteog 500 drepte og SKADDE
hardt skadde hardt skadde hardt skadde hardt skadde

Figur 1.2  Nullvisjonen, etappemal og tiltaksplan

gen var spesielt stor i perioden 2008 til 2012. I
Meld. St. 26 (2012-2013) Nasjonal transportplan
2014-2023, er derfor etappemalet justert til at
antall drepte og hardt skadde skal halveres i plan-
perioden, dvs. fra et gjennomsnitt i perioden
2008-2011 pa om lag 1000 i aret, til 500 eller
feerre innen 2024. Dette er et sveert ambisiest mal,
som krever betydelig og kontinuerlig innsats fra
alle aktorer.

Innferingen av et tallfestet etappemal har
bidratt til ytterligere forsterket og malrettet sat-
sing pa trafikksikkerhet, og har som onsket,
bidratt til en ytterligere bevisstgjoring av viktighe-

ten av alle akterers innsats, bade enkeltvis og
sammen.

Trafikksikkerhetsarbeidet favner langt utover
vegmyndighetenes ansvarsomréder, og et velfun-
gerende tverrsektorielt samarbeid blir stadig vik-
tigere ettersom antallet drepte og skadde i trafik-
ken gar ned og effekten av de enkleste virkemid-
lene er hestet. Ytterligere utvidelse i bade bred-
den og dybden av trafikksikkerhetsarbeidet er en
absolutt forutsetning for & nd ambisiese etappe-
maél. Denne stortingsmeldingen tar utgangspunkt
i innevaerende etappemal om reduksjon av antall
drepte og hardt skadde til maksimalt 500 innen
2024.
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1.2.3 Nasjonal tiltaksplan for trafikk-
sikkerhet pa veg

Det er i dag et utstrakt tverrsektorielt samarbeid
for & stadig forbedre sikkerheten i vegtrafikken i
Norge. Det fremste eksempelet pa dette er arbei-
det med Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet
pa veg. Statens vegvesen har siden 2002, etter
oppdrag fra Samferdselsdepartementet, ledet
arbeidet med utarbeiding av denne planen. Til-
taksplanen er et unikt tverrfaglig samarbeid mel-
lom hovedakterene i trafikksikkerhetsarbeidet,
og sikrer koordinert, helhetlig og kontinuerlig
innsats for et felles mal. I planen konkretiseres
nedvendige tiltak for 4 na de overordnede mélene
som settes i Nasjonal transportplan. Tiltaksplanen
rulleres i takt med transportplanen, og felger opp
malene i denne. Den beskriver naermere hvilke til-
tak det skal satses pa i planperioden, hvordan de
skal gjennomferes og hvem som har ansvaret for
gjennomferingen. Formalet med tiltaksplanen er &
presentere et omforent og bredt spekter av tra-
fikksikkerhetstiltak, men ogsa & styrke samarbei-
det mellom de mest sentrale akterene. Ressur-
sene i trafikksikkerhetsarbeidet blir slik utnyttet
best mulig for & forebygge og redusere antallet
drepte og skadeomfanget ved trafikkulykker. Til-
taksplanen, og prosessen med utarbeidingen av
denne, er framhevet internasjonalt som eksempel
pd godt tverrsektorielt trafikksikkerhetssamar-
beid.

Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa veg
2014-2017 er den fjerde i rekken og konkretise-
rer 122 tiltak for 4 felge opp de prioriterte sat-
singsomradene og etappemalet i Nasjonal trans-
portplan 2014-2023 om en halvering av antall
drepte og hardt skadde innen 2024. Planen er
utarbeidet av Statens vegvesen, politiet, Helsedi-
rektoratet, Utdanningsdirektoratet, Trygg Tra-
fikk, fylkeskommunene og sju storbykommuner. I
tillegg har 19 interesseorganisasjoner gitt innspill.
Prioriteringene i planen er i samsvar med Statens
vegvesens handlingsprogram 2014-2017, Strate-
giplan for politiets trafikktjeneste 2012-2015,
Trygg Trafikks strategiplan 2014-2017, fylkes-
kommunenes planer for prioritering innenfor tra-
fikksikkerhetsarbeidet og de sju storbykommune-
nes trafikksikkerhetsplaner.

1.3 Sammendrag

Trafikksikkerhetsniviet i Norge er meget godti et
internasjonalt perspektiv. Langtidstrenden er posi-

tiv, og aldri i moderne tid har det omkommet
feerre 1 vegtrafikken enn i 2015. Et langsiktig,
bredt anlagt og faglig fundamentert arbeid blant
mange akterer med ansvar for trafikksikkerhet
har bidratt betydelig til denne gode utviklingen.
Stadig lavere ulykkestall gir imidlertid en okt
utfordring i 4 finne effektive og malrettede ulyk-
kesreduserende tiltak.

Trafikksikkerhetsarbeidet favner langt utover
vegmyndighetenes ansvarsomréder, og et velfun-
gerende tverrsektorielt samarbeid blir stadig vik-
tigere ettersom antallet drepte og skadde i trafik-
ken reduseres. Ytterligere utvidelse i bredden av
trafikksikkerhetsarbeidet er en absolutt forutset-
ning for 4 na ambisiese etappemal.

Hovedinnretningen pa denne stortingsmeldin-
gen er samordning pd overordnet niva og tverrs-
ektorielle utfordringer i trafikksikkerhetsarbeidet.
Stortingsmeldingen skal redegjere for omrader
der en forbedret tverrsektoriell samordning kan
bidra til okt trafikksikkerhet, og ut fra dette tilrd
enkelte serlige satsingsomrader. Regjeringen
onsker at stortingsmeldingen skal bidra til ytterli-
gere & forankre og malrette trafikksikkerhetsar-
beidet i berorte sektorer, og hos akterene.

I kapittel 2 gis det en gjennomgang av den his-
toriske ulykkesutviklingen, en omtale av hoved-
trekk ved ulykkesbildet og ulykkesérsaker og en
vurdering av framtidige utviklingstrekk og trafikk-
sikkerhetsutfordringer.

I kapittel 3 gis en gjennomgang av utviklingen
av trafikksikkerhetsarbeidet og en omtale av sen-
trale akterer, tiltak og virkemidler i dagens tra-
fikksikkerhetsarbeid.

I kapittel 4 gis det en omtale og helhetlig vur-
dering av det samlede tverrsektorielle samarbei-
det for okt trafikksikkerhet. I dette kapittelet trek-
kes det fram omrader der det er et serlig behov
og potensial for ytterligere styrking av trafikksik-
kerhetsarbeidet gjennom forbedret og mer effek-
tiv tverrsektoriell samordning.

I kapittel 5 presenteres regjeringens sarlige
satsingsomrader og virkemidler for en styrket
tverrsektoriell samordning. De seks utvalgte sat-
singsomradene er: forankring av tverrsektorielt
trafikksikkerhetsarbeid pa overordnet niva; bedre
utnyttelse av tilsyns- og kontrollinnsatsen gjen-
nom styrket tverretatlig samarbeid; mer effektiv
formidling, enklere tilgang og bedre utnyttelse av
kunnskap fra ulykkesundersekelser; retningslin-
jer for registrering av vegtrafikkulykker og okt
utveksling av skade- og ulykkesdata; styrket sam-
ordning av FoU-innsatsen; og framtidige satsings-
omrader innen trafikksikkerhet.
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2 Ulykkesutvikling og hovedtrekk i ulykkesbildet

Trafikksikkerhetsarbeidet i Norge har bidratt til
en sveaert positiv utvikling i ulykkesrisikoen. Etter
at det rundt 1970 ble iverksatt et systematisk
arbeid for a4 redusere antallet vegtrafikkulykker,
er arlig antall drepte i vegtrafikken redusert fra
560 i 1970 til et arlig gjennomsnitt de siste fem ar
pa 153 og med 117 drepte i 2015. I samme periode
er vegtrafikken mer enn tredoblet. I lopet av de
siste 45 drene har til sammen 14 958 mennesker
mistet livet i vegtrafikkulykker. Dersom risikoen
for 4 bli drept i vegtrafikken (per kjorte kilometer)
hadde veert konstant pd samme niva som i 1970,
hadde det i perioden 1970-2014 veert ytterligere
40 000 omkomne i vegtrafikkulykker. Risikoen for
a4 bli drept eller hardt skadd per personkilometer
er dermed redusert med om lag 95 prosent siden
1970.

Tallene illustrerer bdde omfanget av samfunn-
sproblemet, viktigheten av trafikksikkerhetsarbei-
det og effekten av at dette har veert langsiktig inn-
rettet, bredt anlagt og faglig fundamentert. Tal-
lene illustrerer ogsa framskrittene de siste tidrene
innen infrastruktur, kjeretoyteknologi, kontroll og
hindheving, trafikkopplering, holdnings- og
informasjonsarbeid og organisatoriske virkemid-
ler. Nedgangen i antall trafikkofre har vedvart, og
antallet drepte og hardt skadde er redusert med
neer 50 prosent de siste 16 drene.

2.1 Historisk ulykkesutvikling

Ulykkestallene vokste fra 1950-tallet i takt med bil-
parken og nadde en historisk topp i 1970. Siden

A0

"'4\.':"‘» _'_b 2 'ﬂ -

Figur 2.1
Kilde: Foto: Knut Opeide, Statens vegvesen

Personbil etter en trafikkulykke
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Figur 2.2 Drepte i vegtrafikken fra 1948 til 2015
Kilde: SSB og Statens vegvesen
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Figur 2.3 Drepte og hardt skadde i vegtrafikken fra 1970 til 2015

Kilde: SSB og Statens vegvesen

har den langsiktige trenden veert stadig faerre
omkomne i vegtrafikken. Nedgangen for drepte
og hardt skadde har vert positiv, men ikke like
bratt som for drepte.

2.1.1 Hovedtrekk ved ulykkesutviklingen ut
fra ulykkestype, trafikantgruppe og

aldersgruppe

Siden 1970 har det skjedd vesentlige endringer i
fordelingen av de trafikkdrepte pa ulykkestyper,

trafikantgruppe og alder, jf. tabell 2.1. Antall
drepte er betydelig redusert for alle ulykkestyper.
Reduksjonen har veert serlig stor for utforkjo-
ringsulykker, moteulykker og fotgjengerulykker.

Nar det gjelder ulykkesfordelingen, utgjorde
de fleste ulykkestypene om lag samme andel av
de drepte i 1980 som i 2015. Andelen drepte fot-
gjengere har imidlertid blitt om lag halvert i
samme periode.

Tabell 2.2 viser at det har veert en stor reduk-
sjon av antall drepte for alle trafikantgrupper
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Tabell 2.1 Drepte fordelt pad ulykkestype og ar, antall og prosent

1990 2000 2010 2015

Ant. %  Ant. %  Ant. % Ant. %

123 37 132 39 69 33 46 39
104 31 103 30 & 41 32 27

9 3 10 3 5 3 7 6
34 10 28 8 16 8 10 9
56 17 48 14 23 11 13 11

6 2 20 6 9 4 9 8

1970 1980
Ulykkestyper Ant. %  Ant. %
Utforkjering 132 36
Moteulykke 92 25
Samme kjoreretning 13 4
Kryssulykke 38 11
Fotgjengerulykke 82 23
Andre ulykker 5 1
Sum 560 100 362 100

332 100 341 100 208 100 117 100

Tallene gjelder for det aret som er oppgitt. Fordeling foreligger ikke for 1970.

Kilde: SSB

Tabell 2.2 Drepte fordelt pa trafikanttyper og ar, antall og prosent

1970 1980 1990 2000 2010 2015

Trafikanttyper Ant. %  Ant. %  Ant. %  Ant. %  Ant. %  Ant. %
Bilferer 134 24 123 34 129 39 141 41 110 53 57 49
Bilpassasjer 114 20 76 21 85 26 83 24 39 19 19 16
Motorsykkel 26 5 29 25 8 40 12 26 12 20 17
Mopedist 29 5 18 14 4 6 2 0 0 1 1
Syklist 42 7 22 17 5 13 4 5 2 5 4
Fotgjenger 182 33 71 20 95 16 47 14 22 11 12 10
Akende o.l. 12 2 11 3 2 1 2 1 2 1 0 0
Annet 21 4 12 3 5 1 9 2 4 2 3 3
Sum 560 100 362 100 332 100 341 100 208 100 117 100
Tallene gjelder for det aret som er oppgitt.

Kilde: SSB

fra1970 til 2015. Andelen trafikkdrepte fotgjengere
og syklister er mer enn halvert i perioden, fra om
lag 40 prosent i 1970 til om lag 14 prosent i 2015. I
samme periode er andelen omkomne bilferere okt
fra 24 prosent til 49 prosent, men antallet drepte
bilferere er samtidig over halvert i samme peri-
ode. MotorsyKklister utgjorde ogsa en sterre andel
av de trafikkdrepte i 2015 enn i 1970.

Risikoen for & bli drept eller hardt skadd i
vegtrafikkulykker er sterkt redusert for alle trafi-
kantgrupper. Risikoen varierer likevel betydelig
fra en trafikantgruppe til en annen, jf. figur 2.4.
Eksempelvis har bilferere og bilpassasjerer langt
lavere ulykkesrisiko enn de evrige trafikantgrup-
pene. Siden 1985 har den sterste nedgangen i
ulykkesrisiko veert for ferer av tung motorsykkel
og moped. Likevel har ferer av lett og tung motor-
sykkel fremdeles heyere ulykkesrisiko enn gvrige

trafikantgrupper. Ulykkesrisikoen for gidende og
syklende er ogsa redusert siden 1985. Det siste
aret har imidlertid vist en negativ utvikling i ulyk-
kesrisikoen for disse trafikantgruppene.

Et hovedtrekk ved utviklingen i aldersfordelin-
gen av trafikkdrepte viser en serlig stor nedgang i
trafikkdrepte barn under 16 ar, bade i antall og i
andel av totalt antall drepte. I 1970 omkom 101
barn i aldersgruppen 0 til og med 15 ar i vegtra-
fikkulykker, dvs. 18 prosent av de drepte, og stor-
stedelene av disse ulykkene skjedde i barns naer-
milje. I 2010 var andelen drepte barn i samme
aldersgruppe redusert til om lag 3 prosent. I 2015
ble tre barn i denne aldersgruppen drept i vegtra-
fikkulykker. Antallet alvorlige trafikkulykker med
ungdom er ogsi redusert, men ikke i like stor
grad som for barn under 16 ar. Antall drepte i
aldersgruppen 16 og 17 ar er redusert fra 27 i
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Figur 2.4  Utvikling i risiko for ulike trafikantgrupper, drepte per million personkm 1985-2014

Kilde: TOI-rapport 1448/2015 Risiko i veitrafikken 2013/2014

1970 til 11 2015, og antall drepte i aldersgruppen
18 til 19 ar er redusert fra 56 til 15 i samme peri-
ode.

Trafikanter i aldersgruppene mellom 25 og 64
ar utgjorde 33 prosent av de drepte i 1970, mens
de utgjorde 50 prosent av de drepte i 2015. Ande-
len drepte i aldersgruppen 70 ar og eldre, om lag
15 prosent, var den samme i 1970 som i 2015.

2.2 Hovedtrekk ved dagens
ulykkesbilde

Ulykkestype — mgteulykker og utforkjeringsulykker
tar flest liv

Nullvisjonen innebzerer at tiltakene i stor grad er
maélrettet mot de mest alvorlige ulykkestypene.
Moteulykker, utforkjeringsulykker og ulykker
med péakjorsel av gdende og syklende har gjen-
nomgdende hey alvorlighetsgrad. Disse ulykkes-
typene stod for 83 prosent av de drepte og 71 pro-
sent av de hardt skadde i perioden 2011-2015. I
2015 var utforkjeringsulykker den sterste ulyk-
kestypen, med 38 prosent av alle dedsulykkene.

Alder og trafikantgruppe — unge bilfgrere
overrepresentert i ulykkesstatistikken

Ulykkesstatistikken for perioden 2011-2015 viser
at ungdom og unge voksne er mest utsatt for
alvorlige trafikkulykker, jf. figur 2.5 nedenfor.
Unge voksne er spesielt utsatt for & bli innblandet
i trafikkulykker som fersk bilferer, det vil si de for-
ste drene etter at de har fatt fererkort. Ulykkesut-
viklingen de siste arene viser imidlertid en positiv
utvikling for unge bilferere. Tallet pa drepte og
hardt skadde fotgjengere er mer spredt fordelt
utover de ulike aldersgruppene, men de yngste og
eldste er mest utsatt. Alvorlige mopedulykker er
en stor utfordring for aldersgruppen 16 til 17 ar,
mens motorsykkelulykkene viser en mer spredt
aldersfordeling opp mot midten av 50-arsalderen.
Fordelingen av drepte og hardt skadde pa
alder og ulykkestype i perioden 2011-2015 viser
at utforkjeringsulykker er den sterste utfordrin-
gen blant unge forere og fotgjengerulykker blant
eldre. Neer halvparten av de drepte og hardt
skadde i aldersgruppen 18 til 21 ar blir drept eller
skadet i slike ulykker, mens andelen i aldersgrup-
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Figur 2.5 Drepte og hardt skadde fordelt pa alder og trafikantgruppe 2011-2015

Kilde: SSB og Statens vegvesen

pen 30 til 69 ar er under 30 prosent. I aldersgrup-
pen 75 ar og eldre star fotgjengerulykker for om
lag 35 prosent av alle drepte og hardt skadde.

Ulykkesfordeling etter vegkategori

Vegnettet bestar av 10 500 km riksveg, 44 300 km
fylkesveg og 39 000 km kommunal veg. Ulykkes-

statistikken for perioden 2011-2015 viser at antall
drepte og hardt skadde er fordelt med 35 prosent
pa riksveger, 43 prosent pa fylkesveger og 17 pro-
sent pd kommunale veger.

Ulykkesbildet er ulikt for de tre vegkategori-
ene. Moteulykker er den sterste utfordringen pa
riksvegnettet, utforkjeringsulykker pa fylkesveg-
nettet og fotgjenger- og sykkelulykker pa det kom-
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Figur 2.6 Fordeling av drepte og hardt skadde pa vegnettet etter vegkategori og uhellstyper 2011-2015

Kilde: SSB og Statens vegvesen
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munale vegnettet. Fordelingen er illustrert i figur
2.6, som er korrigert for omklassifiseringen av
vegnettet fra 2010. Sykkelulykkene er ikke vist
som egen gruppe da sykkel er definert som kjore-
toy i ulykkesstatistikken og dermed inngér i de
gvrige.

I perioden 1990 til 2010 gkte andelen drepte og
hardt skadde pa riksvegnettet, men er siden redu-
sert. Andelen drepte og hardt skadde pa fylkes-
vegnettet var konstant fra 1990 til 2010, og er noe
redusert fram mot 2015. Andelen drepte og hardt
skadde pa det kommunale vegnettet ble redusert i
perioden 1990 til 2010, men har senere gkt noe.

Gjennomsnittlig ulykkesrisiko pad riksvegnet-
tet og kommunale veger er lavere enn pa fylkes-
vegnettet. Ulykkesstatistikken for perioden 2010-
2015 viser at riksvegnettet og det kommunale veg-
nettet har hhv. 15,2 og 15,8 drepte og hardt
skadde per mrd. kjereteykilometer, mens fylkes-
vegnettet i gjennomsnitt har 23. Fylkesvegnettet
er omfattende og ulykkene spredt, og det er der-
for sveert krevende & oppna reduksjon i antallet
ulykker.

Andelen drepte og hardt skadde innenfor tett-
bygd strek ble redusert fra om lag 35 prosent pa
begynnelsen av 1990-tallet til rundt 20 prosent i
perioden 2000-2012. Fra 2012 har imidlertid
andelen drepte og hardt skadde innenfor tettbygd
strok okt, hovedsakelig ved ulykker som involve-
rer syklister og fotgjengere.

Med bakgrunn i et overordnet mal i transport-
politikken om at veksten i persontransporten i
storbyomradene skal tas med kollektivtransport,
sykkel og gange, ogsd omtalt som nullvekstmaélet,
vil det i arbeidet fremover veere nedvendig 4 ha
seerlig oppmerksomhet pa trafikksikkerhet innen
tettbygd strok. Statens vegvesen startet i 2013 opp
et femarig FoU-program der utfordringer knyttet
til trafikksikkerhet for gdende og syklister er ett
av flere sentrale temaomrader. Trafikksikkerhet
for disse trafikantgruppene vil vaere et serlig
tema i Nasjonal transportplan 2018-2029.

2.3 Arsaker til ulykkene

Gjennom nullvisjonen forklares ulykker i et sys-
temperspektiv der trafikksikkerheten er avhengig
av tilpasning og samspill mellom trafikant, kjere-
tey og veg. En ulykke skyldes ofte ikke feil ved
bare én av disse faktorene. De fleste vegtrafikku-
lykker er resultat av flere medvirkende arsaker
eller hendelser som, til sammen eller hver for seg,
er tilstrekkelig til & utlose ulykken. Utformingen
av veg og Kkjoretoy ma derfor tilpasses men-

neskets forutsetninger, ta hensyn til at mennesker
gjor feil og har begrenset fysisk taleevne. Dette
kommer i tillegg til en forutsetning om at trafikan-
tene etter beste evne opptrer aktsomt og unngér
bevisste regelbrudd.

Begrepet risikofaktor favner forhold som gker
sannsynligheten for at det vil skje en ulykke. Risi-
kofaktorer kan knytte seg til forhold ved vegen,
kjoretoyet eller trafikanten. I et helhetlig trafikk-
sikkerhetsarbeid mé det settes inn tiltak pa alle de
tre omradene.

Trafikksikkerhetstiltak kan minimere eller
fierne risikofaktorene, og kan ogsa hindre uen-
skede feilhandlinger slik at ulykker ikke oppstar,
og/eller redusere skadeomfanget dersom ulyk-
ken forst skjer. Fartsgrenser og fartsreduserende
tiltak er eksempler pa tiltak som béade forebygger
ulykker og reduserer skadeomfanget. Riktig bruk
av bilbelte er eksempel pa et tiltak som «bare»
reduserer skadeomfanget nar en ulykke inntref-
fer.

Medvirkende faktorer til at ulykkene inntreffer

Statens vegvesen har gjennom egne ulykkesanaly-
segrupper siden 2005 analysert alle vegtrafikk-
ulykker med drepte. Undersegkelsene bekrefter at
det som oftest er flere medvirkende faktorer til at
en ulykke inntreffer, og at det er flere forhold som
pavirker hvor alvorlig konsekvensen av ulykker
blir.

I de fleste ulykker med drepte har trafikantens
atferd enten veert medvirkende arsak eller bidratt
til skadeomfanget ved ulykken, jf. tabell 2.3, og
manglende forerdyktighet er oppgitt som medvir-
kende arsak i 54 prosent av ulykkene. Faktorer
knyttet til veg- og vegmilje er oppgitt som medvir-
kende arsak i 27 prosent av ulykkene, mens fakto-
rer knyttet til ett av de involverte kjoreteyene er
medvirkende érsak i 23 prosent av ulykkene.

I perioden 2005 til 2015 har forholdet mellom
de ulike faktorene veert relativt stabilt, med unn-
tak av andelen ulykker der hey fart etter forhol-
dene/godt over fartsgrensen er oppgitt som med-
virkende arsak. I perioden 2005 til 2008 er hoy
fart, enten ved for hey fart etter forholdene eller
fart godt over fartsgrensen, oppgitt som medvir-
kende arsak til at ulykken skjedde i om lag 50 pro-
sent av ulykkene. Etter 2008 har det imidlertid
veert en nedgang i andelen fartsrelaterte ulykker,
og i 2015 er fart oppgitt som medvirkende arsak til
34 prosent av ulykkene med drepte. Fartsmalin-
ger utfert av politiet og Statens vegvesen viser at
gjennomsnittsfarten er svakt redusert de siste
arene. I 2015 var ogsd medvirkende arsaker knyt-
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Tabell 2.3 Sannsynlige medvirkende faktorer til dedsulykkene i perioden 2005-2015

Medvirkende faktorer

Andel av alle dedsulykker
Gjennomsnitt 2005-2015

Faktorer knyttet til trafikantene

Manglende forerdyktighet! 54 %
Huoy fart etter forholdene/godt over fartsgrensen 40 %
Ruspavirkning® 21%
Tretthet/avsovning 14 %
Sykdom 14 %
Mistanke om selvmord 6 %
Faktorer knyttet til veg og vegmiljo 27 %
Faktorer knyttet til involverte kjoretoy 23 %
Faktorer knyttet til veer- og fareforhold 15%

1 Omfatter ulykker som skyldes manglende teknisk kjeretoybehandling og informasjonsinnhenting, feil beslutninger av foreren,

hasardies kjering og manglende kjoreerfaring.

2 Minimumstall fordi en stor andel av de trafikkdrepte ikke blir undersgkt for ruspavirkning.
Kilde: Dybdeanalyser av dedsulykker i vegtrafikken 2015. Statens vegvesens rapporter Nr. 636.

tet til veg og vegmilje og til involverte Kkjoretoy
noe hgyere enn tidligere éar.

Medvirkende faktorer til skadeomfang - fire av ti
drepte brukte ikke bilbelte

Tilstandsundersekelser utfert av Statens vegve-
sen viser at om lag 95 prosent av bilistene bruker
bilbelte. I perioden 2005 til 2014 hadde likevel
hele 41 prosent av de drepte i bil ikke brukt bil-
belte da ulykken inntraff.

En rapport fra Statens havarikommisjon for
transport viste at av 36 omkomne og hardt skadde
i meteulykker, var manglende bilbeltebruk med-
virkende arsak i sju tilfeller og feil bruk av bilbelte
spilte en rolle i fire av tilfellene (Rapport Vei 2012/
01). Forskningsprosjektet «Barn i bil» som ble
utfert i perioden 2007-2013 ved Folkehelseinsti-
tuttet og Oslo Universitetssykehus, viste at 93 pro-
sent av barn under 16 ar som dede eller ble hardt
skadet i bilulykker, var feil sikret. Vanligste sik-
ringsfeil var at skriadelen av bilbeltet var plassert
bak ryggen eller under armen, eller at de satt i bil
med usikret last i bagasjerommet.

Manglende eller feil bruk av hjelm er oppgitt
som medvirkende arsak til skadeomfang for 19
prosent av de omkomne motorsyklistene i perio-
den 2005 til 2015. For syklende er manglende eller
feil bruk av hjelm oppgitt som en medvirkende
arsak til at det ble en dedsulykke for 59 prosent av
de omkomne i samme periode.

Hoy fart, enten ved for hey fart etter forhol-
dene eller fart godt over fartsgrensen, var medvir-
kende arsak til at trafikanten ble drept i 38 prosent
av ulykkene med drepte i perioden 2005 til 2015. I
2015 var imidlertid andelen av ulykkene der hey
fart er oppgitt som medvirkende faktor til ska-
deomfanget redusert til 22 prosent.

Kritisk treffpunkt pa involverte Kjoretoy, dvs.
et punkt utenfor kjeretoyets deformasjonssoner,
er oppgitt som medvirkende arsak til skadeom-
fang i 22 prosent av ulykkene i perioden 2005 til
2015. Det har veert liten endring i dette over tid.
Farlig sideterreng er oppgitt som medvirkende
arsak til at trafikanten ble drept i 24 prosent av
ulykkene i samme periode. I 2015 var denne ande-
len 19 prosent.

Undersgkelser i regi av SHT viser komplekse
arsakssammenhenger

Statens havarikommisjon for transport (SHT) har
siden 2005 undersekt utvalgte vegtrafikkulykker.
Formalet med undersekelsene er 4 utrede forhold
som antas & ha betydning for forebygging av
transportulykker. Bakgrunnen for utvelgelse av
ulykker er vurderinger knyttet til ulykkens alvor-
lighetsgrad, om ulykken inngér i en serie ulykker
eller uhell, og om det er forhold som gjennom en
undersokelse kan forventes & frambringe kunn-
skap til trafikksikkerhetsarbeidet.

Per 1. august 2016 har SHT publisert 48 rap-
porter og fremmet 132 sikkerhetstilrddninger.
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Tabell 2.4 Sannsynlige medvirkende faktorer til skadeomfang i dedsulykkene i perioden 2005-2015

Gjennomsnitt
Medvirkende faktorer til skadeomfanget Andel av: 2005-2015
Den omkomne i bil brukte ikke bilbelte Omkomne
ibil 41 %
Den omkomne pa motorsykkel brukte ikke hjelm eller brukte Omkomne
hjelmen feil pa motorsykkel 19%
Den omkomne pa moped brukte ikke hjelm eller brukte hjelmen feil Omkomne
pa moped 46 %
Den omkomne syklisten brukte ikke hjelm Omkomne
syklister 59 %
Hoy fart etter forholdene/godt over fartsgrensen har medvirket til
at ulykken har fitt dedelig utgang Dodsulykker 38%
Stor vektforskjell mellom involverte kjoretay Deodsulykker
— Kollisjon mellom personbil og lastebil/buss/vogntog 18%
— Kollisjon mellom motorsykkel og lastebil/buss/vogntog/person-
bil/varebil 7%
For darlig passiv sikkerhet i involverte kjoretoy Dodsulykker
— Kritisk treffpunkt pé involverte Kkjoretoy 22 %
— Dérlig karosserisikkerhet 16 %
— Ikke kollisjonsputer i bilen 6%
En eller flere forhold knyttet til passiv sikkerhet (flere forhold
kan medvirke ved en enkeltulykke) 37 %
Forhold ved vegen og vegmiljoet Deodsulykker
— Farlig sideterreng 24 %
— Daérlige eller unedvendig monterte rekkverk 5%
Ett eller flere forhold ved vegen og vegmiljoet (flere faktorer
kan medvirke ved en enkeltulykke) Deodsulykker 25%

Kilde: Dybdeanalyser av dedsulykker i vegtrafikken 2015. Statens vegvesens rapporter Nr. 636

SHT har hatt et saerskilt fokus pd ulykker som
involverer kommersiell transport. 40 prosent av
tilrddningene relaterer seg til forhold ved veg,
mens 15 prosent relaterer seg til trafikantomradet
og 22 prosent relaterer seg til kjoretoy. Disse til-
radningene er i hovedsak adressert til offentlige
myndigheter. 21 prosent av tilridningene er rela-
tert til HMS-ledelse og adressert til ikke-offent-
lige virksomheter og firmaer. SHT legger vekt pa
at sikkerhetstilrddningene skal veere utformet
med et perspektiv som peker pa potensial for
bedre sikkerhet gjennom endring av rutiner og
praksis hos organisasjoner og myndigheter. Flere
av sikkerhetstilridningene peker pa behov for
endring i regelverk, bade nasjonalt og internasjo-
nalt. SHTs undersekelser dokumenterer at ulyk-
ker i vegsektoren er sammensatte og komplekse.
De péviser ogsé viktige bakenforliggende arsaks-

sammenhenger Kknyttet til organisasjoner og
myndigheter som tilrettelegger for transport pa
veg. Gjennom dette avdekkes ogsa et stort behov
for forebyggende innsats fra private transportak-
torer.

2.4 Ulykkesutvikling i Norge sammen-
lignet med nordiske og europeiske
land

Norge utpeker seg internasjonalt som et av lan-
dene med lavest ulykkesrisiko maélt i antall trafikk-
drepte per million innbygger. I 2015 var det 23 tra-
fikkdrepte personer per million innbygger i
Norge. Tilsvarende gjennomsnittstall for EU-lan-
dene var 51,5. Risikoen for & do i en vegtrafikku-
lykke i Norge er dermed under halvparten sa stor
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Kilde: Statens vegvesen basert pa tallmateriale fra European Transport Safety Council

som gjennomsnittlig i EU. Norge har over flere ar
veert blant de fire landene i verden med lavest
antall trafikkdrepte fordelt pa innbyggertall, dvs.
pa samme nivd som Sverige, Nederland og Stor-
britannia.

EU har satt som etappemal & halvere antall
drepte i vegtrafikken i perioden fra 2010 til 2020,
og det er vedtatt et eget trafikksikkerhetsprogram
som inneholder en rekke tiltak rettet mot kjore-
tay, infrastruktur og trafikantatferd. Ulykkesstatis-
tikk fra EU viser at antallet drepte i perioden 2010
til 2015 er redusert med 17 prosent, men at ned-
gangen har stagnert i mange medlemsstater de
siste arene. Norge har i samme periode redusert
antallet drepte med 44 prosent.

For de nordiske landene har utviklingen i
antall drepte i vegtrafikkulykker hovedsakelig
veert ganske lik i perioden fra 2004 til 2015. En for-
klaring kan vaere at de nordiske landene har rela-
tivt lik trafikkultur og regelverk og samme hold-
ning til bruk av sikkerhetsutstyr. De har til dels
ogsa samme standard pa kjereteyparken. De nor-
diske landene har ogsa stort sett tatt i bruk de
samme tiltakene innen trafikksikkerhetsarbeidet.
Samarbeidet mellom de nordiske landene pa tra-
fikksikkerhetsomradet er godt og tett bade pa
politisk og administrativt nivd. Dagens samar-
beidsform bestar av bilaterale diskusjoner og erfa-
ringsutveksling. Samarbeidet gir gode resultater
og har bidratt til en positiv utvikling i de nordiske
landene.

2.5 Utviklingstrekk og framtidige
utfordringer

For a tilrettelegge for fortsatt reduksjon i antallet
drepte og hardt skadde, ma ulykkesutviklingen
folges noye og det ma kartlegges utviklingstrekk
og lages prognoser for innvirkning pa trafikksik-
kerheten. Forhold knyttet til demografiske
endringer, trafikkutvikling, trafikantatferd og tek-
nologisk utvikling representerer framtidige utfor-
dringer og ma fa spesiell oppmerksomhet i de
kommende arene.

2.5.1 Endring i befolkningsstruktur og

demografi

Ulykkesrisikoen i trafikken varierer som vist for
de ulike aldersgruppene, jf. figur 2.5. Endring i
befolkningens alderssammensetning kan derfor
virke inn pé ulykkesbildet. Antall voksne og eldre
vil gke mye i tiden framover, og veksten vil veere
seerlig kraftig i aldersgruppen 75 ar og eldre.
Prognoser fra SSB for befolkningsframskriving
(middel nasjonal vekst) viser at andelen av befolk-
ningen over 75 ar anslas a oke fra om lag 7 prosent
i dag til 11,5 prosent i 2040. P4 samme tid vil ande-
len unge i alderen 18 til 24 ar bli noe redusert.
Okning i andelen eldre medferer sarlige utfor-
dringer for trafikksikkerheten siden ulykkesrisi-
koen eker vesentlig for trafikanter fra 75 ar og
oppover. Ulykker med eldre trafikanter far gene-
relt ogsa mer alvorlig utfall p4 grunn av nedsatt
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taleevne. I regjeringens strategi for et aldersvenn-
lig samfunn er det forventet at framtidens eldre vil
leve flere aktive ar og vil enske a delta mer i sam-
funns- og arbeidsliv. Det er folgelig forventet at
eldre i sterre grad vil enske 4 vaere mobile. Eldre
trafikanter ma derfor fa saerskilt oppmerksomhet i
trafikksikkerhetsarbeidet fremover.

Prognosene for befolkningsutviklingen viser
ogsé en forventning om ulik vekst i ulike deler av
landet. Fylkene har i dag store forskjeller i ulyk-
kesrisiko per Kjorte kilometer, og endring i flytte-
menster og ujevn fordeling av befolkningsveksten
vil kunne pavirke pa ulykkesbildet. Tendensen gar
i retning at enkelte fylker som i dag har lav ulyk-
kesrisiko vil ha sterst trafikkvekst. Samtidig far
andre fylker som i dag har hey ulykkesrisiko
lavere trafikkvekst. Dette kan til sammen ha posi-
tiv effekt for péa totale trafikksikkerhetsbildet.

Sammensetningen av befolkningen i Norge vil
endres markert som folge av okt innvandring. I
trafikksikkerhetsarbeidet ma det rettes oppmerk-
somhet pa hvilke utfordringer dette kan medfore.
Blant annet ber det vurderes hvilke akterer som
bor trekkes inn i trafikksikkerhetsarbeidet pa
dette feltet for 4 sikre at forstaelse for norsk trafik-
kultur inngdr som del av integreringsarbeidet.
Transport ekonomisk institutt har pa oppdrag fra
Statens vegvesen, gjort en studie av innvandreres
ulykkesrisiko og forholdet til trafikksikkerhet
som bilferere (TOI-rapport 988/2008). Studien
viste at enkelte grupper av innvandrere med
norsk fererkort har heyere ulykkesrisiko enn
norskfedte med norsk fererkort. Dette gjaldt
generelt for forstegenerasjon ikke-vestlige innvan-
drere, men serlig for innvandrere fra Midtesten
og Afrika.

2.5.2 Trafikkutvikling og utvikling
i transportmiddelfordelingen

Prognoser som er utarbeidet til arbeidet med
Nasjonal transportplan 2018-2029, viser at det for
perioden 2015-2030 er forventet en trafikkvekst
pa om lag 25 prosent. Denne veksten er beregnet
4 medfere en ekning i antall drepte og hardt
skadde i trafikken pa 175 personer i 2030 sam-
menlignet med 2015. Tiltak som begrenser tra-
fikkveksten gir som regel positivt bidrag til tra-
fikksikkerheten.

Ved framleggelsen av Meld. St. 21 (2011-
2012) Norsk klimapolitikk (Klimameldingen), er
det lagt feringer for utviklingen av transportsys-
temet. Som en oppfelging av dette er det i Meld.
St. 26 (2012-2013) Nasjonal transportplan 2014—
2023, satt som mal at veksten i persontransport i

storbyene skal tas med kollektivtransport, sykkel
og gange. Malet omtales ogsd som nullvekstmalet
for personbiltrafikk. Ulykkesrisikoen ved gange
og sykling er som vist betydelig hoyere per km
enn ved 4 Kjore bil, og ekning i andelen syklister
vil rent statistisk sett eke antallet sykkelulykker.
Det er vanlig 4 vise til at dersom det blir flere
syklister, sé blir bilistene mer oppmerksomme pa
syklistene og at ulykkesrisikoen dermed reduse-
res, dvs. en «safety in numbers»-effekt. Beregnin-
ger viser imidlertid at en ekning i andelen fotgjen-
gere og syklister likevel vil medfere en okning i
antallet alvorlige trafikkulykker dersom det ikke
legges opp til ytterligere innsats for a oke trafikk-
sikkerheten for disse trafikantgruppene (T'GI-rap-
port 1417/2015). Det mé derfor arbeides for at
nullvekstmalet ikke skal gd pa bekostning av sik-
kerheten for gdende og syklende, jf. kapittel 4.3.7.

Den norske godstransportsektoren har veert
preget av vekst de siste tidrene, og trafikkprogno-
ser viser en betydelig heyere forventet trafikk-
vekst for tunge Kjoretey enn for lette kjoretoy.
Vegsektoren star for om lag 53 prosent av all
innenriks godstransportarbeid malt i tonnkm
(TOl-rapport 1393/2015). Det er forventet videre
vekst i innenriks godstransport for alle transport-
formene framover. Transportpolitikken har som
mal a legge til rette for at godstransporten i sterre
grad skal gi pa sjo og bane, serlig for de lange
transportene, jf. Nasjonal transportplan 2014-
2023. Mindre godstransport pa veg vil ha positiv
innvirkning pa trafikksikkerheten. Vogntog har
lavere ulykkesrisiko enn andre Kjoretoy pa veg,
men vogntogulykker er generelt meget alvorlige
pa grunn av vekt og masseforskjell mellom vogn-
tog og annet involvert kjoretay.

2.5.3 Trafikanttiltak med gkt betydning

Trafikantenes atferd er av stor betydning for tra-
fikksikkerheten. Dersom alle trafikanter over-
holdt fartsgrensene, brukte bilbeltet og ikke
kjorte i ruspavirket tilstand ville antall dedsulyk-
ker veere omtrent halvert. Tilstandsundersokelser
av trafikantatferd viser en positiv utvikling for
bruk av bilbelte, sykkelhjelm, sikring av barn i bil
og andel kjoretoy som overholder fartsgrensen, jf.
boks 2.1 nedenfor. Det er spesielt gkt bruk av bil-
belte i lette Kjoretoy og okt overholdelse av farts-
grensene som har bidratt mest til 4 redusere antal-
let drepte og hardt skadde. I Nasjonal tiltaksplan
for trafikksikkerhet pa veg 2014-2017 er det der-
for satt ambisigse mél om fortsatt positiv utvik-
ling. Dette vil imidlertid vaere krevende a né og vil
kreve okt innsats pa trafikantrettede tiltak, blant
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Statens vegvesen og Trygg Trafikk utferer

arlige tilstandsundersekelser innenfor omrader

der endringer i trafikantatferd har betydning for
antall drepte og hardt skadde. En oppsumme-
ring av utviklingen for de siste 10 drene viser at:

— Andelen av Kkjoretoyene som overholder
fartsgrensene har ekt fra 45,6 prosent i 2006
til 55,6 prosent i 2015. Dette er en viktig fak-
tor som forklaring pa arsaken til den kraftige
reduksjonen i antall drepte og hardt skadde.
Imidlertid ser det ut til at reduksjonen i farts-
nivaet har stoppet noe opp etter 2012.

— Bilbeltebruken i lette biler innenfor tettbygd
strok er gkt fra 85,4 prosent i 2006 til 94,0 pro-
sent i 2015. Tilsvarende har bilbeltebruken
utenfor tettbygd strek okt fra 92,3 prosent i
2006 til 95,2 prosent i 2015. Det var en klart
positiv trend fram til 2013, men de siste to
arene ser det ut til at progresjonen har stop-

pet opp.

Boks 2.1 Utviklingen siste 10 ar for tilstandsmalene

— Bilbeltebruken blant ferere av tunge kjore-
toyer er registrert fra 2009. I lopet av denne
perioden har bilbeltebruken okt fra 52,8 pro-
sent til 86,8 prosent.

— Bakovervendt sikring av barn i alderen 1-3
ar i bil er registrert fra 2010. I lopet av denne
perioden er andelen barn som er sikret bak-
overvendt ekt fra 20 prosent til 49,3 prosent.

— Bruk av sykkelhjelm blant barn under 12 ar
er okt fra 62,9 prosent i 2006 til 86,6 prosent i
2015. Tilsvarende har bruken av sykkelhjelm
blant ungdom/voksne fra og med 12 ar okt
fra 31,8 prosent i 2006 til 56,1 prosent i 2015.

— I 2015 brukte 43 prosent av fotgjengerne
refleks pa belyst landeveg i merke. Tilsva-
rende var andelen i tettbygde strok 28 pro-
sent. Refleksbruken i 2015 14 omtrent pa
samme niva som i 2012.

annet holdningsskapende arbeid og ekt kontroll
og handheving av vegtrafikkovertredelser.

Sammenhengen mellom endring i gjennom-
snittsfarten og ulykkesrisiko er sveert godt doku-
mentert, og viser at fartsnivaet er av stor betyd-
ning for antallet drepte og hardt skadde. Selv sma
endringer i gjennomsnittsfarten gir en betydelig
endring i antallet alvorlige ulykker i vegtrafikken.
En fortsatt nedgang i antallet drepte og hardt
skadde i trdd med etappemalet for 2024 forutset-
ter at en okt andel av trafikantene overholder
fartsgrensene.

Ruspévirket kjoring er en av hovedutfordrin-
gene i trafikksikkerhetsarbeidet. Ruspavirkning
var en pavist medvirkende arsaksfaktor i 21 pro-
sent av dedsulykkene i perioden 2005-2015.

Enkelte av ulykkene i dag forarsakes av trafi-
kanter som i liten grad lar seg pavirke av ordinaere
trafikksikkerhetstiltak, som for eksempel krimi-
nelle gjengangere som kjerer uten forerkort og
under ruspavirkning. Det er antatt at andelen
slike ulykker kan komme til & eke. For & na denne
gruppen vil det vaere nedvendig i sterre grad a
trekke inn helt nye akterer og ny kunnskap i tra-
fikksikkerhetsarbeidet da tradisjonelle trafikksik-
kerhetstiltak vil ha liten effekt.

Andelen drepte i trafikken som skyldes illebe-
finnende eller selvmord er ogsé forventet 4 oke.
Disse ulykkene inngér ikke i den offisielle statis-

tikken over vegtrafikkulykker. Det er likevel vik-
tig a identifisere og gjennomfoere tiltak som kan
redusere slike ulykker, ikke minst av hensyn til
andre som utsettes for eller blir berert av disse
ulykkene.

Ny teknologi, serlig Kkjeretoyteknologi, vil
kunne bidra til en positiv utvikling av andelen tra-
fikanter som overholder vegtrafikklovgivningen.
En videre positiv utvikling innen trafikantadferd
vil likevel veere sveert krevende & né, og krever
ogsd at innsatsen okes og opprettholdes over tid.
Det er beregnet at det er samfunnsekonomisk
lennsomt & eke tradisjonell politikontroll i vegtra-
fikken til omkring det tredobbelte av dagens niva
(TOI-rapport 1361/2014).

2.5.4 Teknologisk utvikling gir nye
muligheter og utfordringer

Intelligente transportsystemer og tjenester (ITS)
er systemer og tjenester som bruker informa-
sjons- og kommunikasjonsteknologi innen trans-
portsektoren, blant annet i infrastruktur og kjere-
toy, og innenfor trafikkstyring og mobilitetssty-
ring. Utviklingen av nye ITS-lesninger som del av
veginfrastrukturen og i kjeretoyteknologien har
betydelig innvirkning pa trafikksikkerheten.
Utfordringen framover er 4 utvikle og utnytte
dette potensialet. Et eksempel er systemer der det
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Spenningssekende ungdom er overrepresentert
i alvorlige trafikkulykker.

KJOR FOR LIVET er et tilpasset aktivitetstil-
bud og handlingsalternativ for bilinteresserte og
risikoutsatte bilferere opp til 24 ér. Et viktig mal
er 4 skape atferdsendring og hensynsfulle trafi-
kanter gjennom positive opplevelser, mestrings-
folelse og okt sosial kompetanse. Deltakerne
rekrutteres gjennom barneverntjenesten, sko-
lene, PP-tjenesten, forebyggende gruppe i poli-
tiet, trafikkskolene og ulike lensmannskontor
samt andre akterer innenfor barne- og
ungdomsarbeid.

En KJOR FOR LIVET-klubb har en varighet
pa ett ar og bestar av sju ungdommer og to
voksne veiledere. Det avholdes ukentlige klubb-
kvelder som innledes av en holdningsskapende
samtale om et tema innenfor trafikksikkerhet,
livsstil, teambygging eller sosial kompetanse.
Deretter driver ungdommene i felleskap aktivi-
teter knyttet til motor og mekanikk, med god

Boks 2.2 KJOR FOR LIVET

oppfelging av kompetente voksne rollemodeller.
Lokale akterer som politiet, brannvesenet, Rede
Kors og Trygg Trafikk bidrar regelmessig i det
holdningsskapende arbeidet.

KJOR FOR LIVET har inngatt nasjonale sam-
arbeidsavtaler med Trygg Trafikk og KNA.
Samferdselsdepartementet har stettet arbeidet
de siste tre ar gjennom tilskuddsordningen for
lokale trafikksikkerhetstiltak. Per juni 2016 er
KJOR FOR LIVET etablert i tre fylkeskommu-
ner og 26 kommuner, landet rundt. 255 risikout-
satte ungdommer deltar i aktivitetstilbudet.

KJORFORLIVET

Figur2.8 Kjar for livet

utveksles informasjon mellom kjoretoy og mellom
kjoretey og infrastruktur. Slike «samvirkende»
systemer vil blant annet kunne bidra til at fereren
varsles om relevante og bevegelige objekter i
vegen, sammen med informasjon om lokale tra-
fikkreguleringer og fereforhold. Dette vil kunne
bidra til en mer trafikksikker og effektiv trafikkav-
vikling.

Stadig ny Kjoretoyteknologi har bidratt til
vesentlige forbedringer av bade aktiv og passiv
sikkerhet i kjoretoyene, og dermed ogsa til den
betydelige nedgangen i antallet drepte og hardt
skadde. Kjeretoyets passive sikkerhet reduserer
skadeomfang og konsekvenser av ulykken, mens
den aktive sikkerheten bidrar til 4 forhindre at en
ulykke inntreffer.

Ukt innslag av autonomi i kjereteyer gjennom
utvikling og sammenkobling av fererstotte-
systemer (for eksempel antiskrens, ABS, kjore-
feltholder osv.) vil pavirke ulykkesutviklingen i
positiv retning, da et betydelig antall alvorlige tra-
fikkulykker i sterre eller mindre grad skyldes
forerfeil. Autonome Kkjeoretoy i ytterste konse-
kvens (sékalt selvkjerende Kjoretoy) er sammen-
kobling av stettesystemer i sa stor grad at fereren
fris helt fra kjoreoppgaven. Dette forutsetter i dag
betydelig stotte fra infrastruktur, et forutsigbart
trafikkmiljo og et tilrettelagt regelverk. Nytten av
slike autonome kjeretey forutsetter hensiktsmes-

sig regulering og at systemene pa forhénd testes
ut under sikre rammer. Bruk av helt autonome
kjeretoy bryter i dag med sentrale grunnprinsip-
per i vegtrafikklovgivningen, herunder serlig
foreransvaret. Regjeringen har derfor startet et
lovarbeid om preveordning for autonome Kkjore-
toy.

Den teknologiske utviklingen gir ogsid nye
utfordringer. Det er grunn til & anta at distraksjon i
vegtrafikken er et ekende problem, blant annet
som folge av ekende bruk av informasjons-, kom-
munikasjons- og underholdningssystemer som tar
oppmerksomheten bort fra fereroppgaven. Selv
om aktsomhetskravet til fereren ogsa for slike for-
hold er Kklart, vil det likevel vaere nedvendig a rette
sterre oppmerksomhet mot bruk av teknologi som
bidrar til fererdistraksjon. Kompleksiteten og
utviklingstakten gjor det til en krevende avveining
4 framskynde implementering av ny Kjereteytekno-
logi med dokumentert positiv effektiv for trafikk-
sikkerheten, og samtidig seke & avverge andre
negative konsekvenser av samme teknologi.

2.5.5 Fortsatt behov for investering i sikrere
veger
Fra rundt 1970 ble det startet en systematisk utbe-

dring av serlig ulykkesutsatte punkter og strek-
ninger pa vegnettet. Dette er en viktig arsak til
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den positive utviklingen i ulykkesbildet. Slike
punkter og strekninger er na i stor grad fjernet
eller utbedret. De alvorlige trafikkulykkene er i
dag mer spredt over hele vegnettet, noe som oker
investeringskostnadene for & oppna én farre
drept eller hardt skadd. Statens vegvesen har ved
utarbeiding av grunnlagsdokumentet til Nasjonal
transportplan 2018-2019 gjennomgatt virknings-
beregninger for investeringer pa riksvegnettet.
Gjennomgangen viser at det fremdeles er klart
samfunnsekonomisk lennsomt & eke innsatsen til
maélrettede trafikksikkerhetsinvesteringer pé riks-
vegnettet.

Behovet for investeringer til trafikksikkerhets-
tiltak gjelder i hovedsak & forhindre meteulykker
og alvorlige utforkjeringsulykker, samt fysisk til-
rettelegging for gdende og syklende.

Statens vegvesens vegnormaler angir i dag at
veger utenfor tettbygd strek med degntrafikk
over 6 000 skal veere metefrie, dvs. firefelts veg
med midtdeler eller to-/trefelts veg med midt-
rekkverk. 1 transportetatenes grunnlagsdoku-
ment for Nasjonal transportplan 2018—2029 er det
angitt behov for om lag 1 800 km ny metefri riks-
veg i perioden 2018-2029 dersom vegnormalenes
kriterier skal veaere tilfredsstilt innen 1. januar
2030.

Utforkjeringsulykker skjer spredt, og ofte pa
veger med lav trafikk. Slike ulykker er den Kklart
sterste utfordringen péd fylkesvegnettet, og i til-
legg en betydelig utfordring pa riksvegnettet. Det
er behov for en mer systematisk tilneerming til
dette problemet, blant annet for a finne punkter og
strekninger der det kan gjennomferes enkle strak-
stiltak som reduserer risikoen.

Som nevnt over innebzrer nullvekstmalet for
personbiltrafikken i de sterste byomradene at det
mé forventes en kraftig ekning i omfanget av
giende og syklende som har betydelig heyere
risiko per km sammenliknet med forere og passa-
sjerer i bil. Videre viser ulykkesstatistikken at
antall drepte og hardt skadde fotgjengere og
syklister har veert gkende etter 2010, og i tillegg
er det store morketall knyttet til antall skadde, jf.
kapittel 4.10.1. Dette er en utfordring som ma
motes med blant annet gkt innsats til trafikksikker
tilrettelegging for gdende og syklende. Behovet
for tiltak omfatter bade statlige, fylkeskommunale
og kommunale investeringer, og tilrettelegging
krever et betydelig samarbeid mellom de ulike
forvaltningsniviene.

Det er et onske fra bade regjeringen, fylkene
og kommunene 4 fa bygd ut mer gang- og sykkel-
veg pa fylkeskommunalt- og kommunalt vegnett.
Regjeringen etablerte i 2014 en tilskuddsordning

Figur2.9 Sikre veger redder liv

Foto: Knut Opeide, Statens vegvesen
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for gang- og sykkelveger pa kommunale- og fyl-
keskommunale veger. Ordningen betinger en
egenandel pd minimum 50 prosent fra tilskudds-
mottaker. Midlene kan benyttes til fysiske tiltak
og tilrettelegging av infrastruktur for mer sykling
i form av for eksempel sykkelfelt, gang- og sykkel-
veg, sykkelveg med fortau, fortau, utbedring av
kryss og sykkelparkering. En rekke fylkeskom-
muner og kommuner har fremmet onsker om &
bygge gang- og sykkelveger etter enklere standar-
der enn det Statens vegvesens vegnormaler fore-
skriver. Statens vegvesen har pa denne bakgrunn
tydeliggjort at fylkeskommuner og kommuner
star fritt til 4 fravike vegnormalenes standardkrav
dersom de gnsker dette pa eget vegnett. Samferd-
selsdepartementet har for evrig betydelig fokus
péa a effektivisere utbyggingen av gang- og sykkel-
veger for & fA mer gang- og sykkelveg igjen for
pengene. Departementet er i tett dialog med Sta-
tens vegvesen om dette, og etaten arbeider med &
se pa flere konkrete forslag til ekt fleksibilitet i
hvordan sykkelveger kan utformes blant annet for
& oppna besparelser. Blant annet arbeides det med
a se pa nye lesninger for gang- og sykkelanlegg,
herunder bredder for sykkelveger, bredder for
sykkelfelt, bredde for rabatt mellom sykkelveg og
kjoreveg for motorisert trafikk og linjeferingsgeo-
metri for sakalte sykkelekspressveger.

2.6 Oppsummering av framtidige
problemstillinger

Utviklingen i trafikksikkerhetsarbeidet og tilstan-
den pa dette ute pa vegene males ofte i det mest
synlige — antallet drepte. Den markante nedgan-
gen i antallet drepte pd norske veger de siste
arene kan innebeere en fare for at oppmerksomhe-

ten pa trafikksikkerhet reduseres til fordel for
andre transportpolitiske méal og samfunnsmessige
hensyn. Det méa derfor opprettholdes en bevisst-
het om, og et fokus pd, nullvisjonen. Antallet
drepte og hardt skadde er fremdeles heyt, og for
antall skadde er det store morketall. Det er ingen-
ting som tilsier at trafikksikkerhetsutfordringene
blir mindre fremover, snarere tvert imot.

De totale konsekvensene av trafikkulykkene
for enkeltindividet og for samfunnet er betydelige.
De er ogséd unedige. Det ambisiose etappemaélet
om maksimalt 500 drepte og hardt skadde i 2024,
jf. Nasjonal transportplan 2014-2023, krever at
hensynet til trafikksikkerhet fortsatt md inngé
som et sentralt element i prioriteringer og beslut-
ninger i transportpolitikken.

Pa bakgrunn av ulykkesutviklingen, ulykkes-
bildet og utviklingstrekk, vil regjeringen i trafikk-
sikkerhetsarbeidet framover rette okt oppmerk-
somhet mot folgende sentrale utfordringer:

— Okt andel eldre.

— Okt andel trafikanter med annen trafikkforsta-
else og trafikkultur.

— Okt andel gdende og syKlister.

— Okt andel tunge Kjoretoy.

— Fortsatt hey andel forere som ikke overholder
fartsgrensen.

— Fortsatt hey andel ruspavirkede forere.

— Bruk av distraherende teknologi under Kkjo-
ring.

— Ulykker som forarsakes av trafikanter som
ikke lar seg pavirke av tradisjonelle trafikksik-
kerhetstiltak.

— Fortsatt hey andel meote- og utforkjeringsulyk-
ker.

Dette vil ogsa vaere temaer som omtales i kom-
mende Nasjonal transportplan 2018—2029.
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3 Trafikksikkerhetsarbeidet

3.1 Innledning

Aktorer innen trafikksikkerhets-
arbeidet

Samferdselsdepartementet har gjennom forvalt-
ningen av sentrale regelverk og infrastruktur et
hovedansvar for trafikksikkerhet pa veg. Statens
vegvesen har sektoransvaret og skal veere initia-
tivtaker, koordinator og padriver for 4 na fastsatte
mal for reduksjon av antall drepte og hardt skadde
i vegtrafikken. Flere andre departementer har
ogsa ansvar for nedvendige virkemidler med stor
betydning for trafikksikkerheten. Beregninger
viser eksempelvis at fysiske infrastrukturtiltak
kun vil bidra med om lag 28 prosent av den ned-
vendige reduksjonen for & ni etappemalet om
maksimalt 500 drepte og hardt skadde i 2024.

3.1.1

Nasjonal tiltaksplan
for trafikksikkerhet pa veg
2014-2017

Nasjonal tiltaksplan for trafikksikker-
het pa veg 2014 - 2017

Figur 3.1

Offentlige akterer med ansvar for virkemidler
innen trafikksikkerhetsarbeidet omfatter i tillegg
til vegmyndighetene:

— Politi- og patalemyndigheten

— Helsemyndighetene

— Utdanningsmyndighetene

— Tollmyndighetene

— Arbeidsmyndighetene

— Kommunale brann- og redningsetater
— Statens Havarikommisjon for transport
—  Vegtilsynet

— Fylkeskommuner og kommuner

Aktorlisten er ikke ment 4 vaere uttemmende. I til-
legg har Trygg Trafikk og en rekke andre interes-
seorganisasjoner sveert aktive roller i trafikksik-
kerhetsarbeidet.

De ulike akterene er naermere omtalt i kapittel
3.3.1.

3.1.2 Tiltak og virkemidler innen trafikk-
sikkerhetsarbeidet

Trafikksikkerhetsarbeidet i Norge er langsiktig,
bredt anlagt og faglig fundamentert. Virkemidler
og tiltak utvikles med utgangspunkt i forsknings-
baserte resultater. Ved prioriteringen av virkemid-
delbruken legges det avgjerende vekt pa tiltake-
nes dokumenterte og beregnede effekt. Norge
har et sterkt og kompetent fagmilje innen trafikk-
sikkerhet som bidrar med ny kunnskap bade om
hvorfor ulykkene skjer og hvordan de kan forhin-
dres. Virkemiddelbruken er primaert rettet mot
enten veginfrastruktur, trafikant eller kjeretoy.
Eksempler pa vegtiltak er etablering av midtrekk-
verk, forsterket midtoppmerking og utbedring av
sideterreng. Trafikanttiltak er blant annet trafikk-
og fereroppleering, kampanjer og informasjonsar-
beid, samt kontrollvirksomhet rettet mot trafikan-
tatferd. Krav til lastsikring, periodisk kjeretoykon-
troll og vegkantkontroll av dekkutrustning er
eksempler pa tiltak rettet mot kjoretoy.

I perioden fra 2000 til 2012 gikk antallet drepte
og hardt skadde i trafikken sterkt ned. Nedgan-
gen var spesielt sterk for drepte og hardt skadde
barn, unge forere og ferere av moped og motor-
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sykkel. TOI har pa oppdrag fra Samferdselsdepar-
tementet forsekt & identifisere mulige forklaringer
pa denne nedgangen. De viser searlig til betydnin-
gen av sikrere Kjoretoy, lavere fart, okt bruk av
bilbelte, automatisk trafikkontroll (ATK) og
utbygging av metefri veg/forsterket midtoppmer-
king, jf. TOI-rapport 1299/2014. I tillegg til disse
tiltakene har trafikksikkerhetskampanjer, ny
foreroppleering og trafikkoppleering i barnehage
og skole bidratt til okt trafikksikkerhet. Rapporten
peker ogsa pa evrige tiltak pa vegnettet, demogra-
fiske endringer i befolkningen og bosettingsmen-
stre, biler med forbedret fotgjengerbeskyttelse,
prikkbelastningsordningen, konjunktursvingnin-
ger og forbedret akuttberedskap som forklaring
pd den positive utviklingen i denne perioden.
Enkelte av tiltakene er spesielt innrettet for ekt
trafikksikkerhet, mens andre er mer generelle
eller del av generelle utviklingstrekk i samfunnet.
Mangfoldet i faktorer som pavirker ulykkesutvik-
lingen illustrerer viktigheten av at akterene i tra-
fikksikkerhetsarbeidet samhandler for & finne
hvor potensialet for ekt trafikksikkerhet ligger, og

hvordan innsatsen kan koordineres for 4 redusere
antallet alvorlige vegtrafikkulykker.

3.2 Utviklingen i trafikksikkerhets-
arbeidet

3.2.1 1950- og 60-tallet - Trafikksikkerhet

settes pa dagsorden

Ved inngangen til 1960-tallet var det registrert neer
300 000 biler i Norge. Privatkjep av personbiler
ble frigitt i 1960 og medferte en betydelig ekning i
trafikken pa vegnettet. De alvorlige ulykkene gkte
som folge av trafikkveksten, og det var i skende
grad behov for a sette trafikksikkerhet pa dagsor-
den. Samferdselsdepartementet oppnevnte i 1954
et utvalg med mandat til & utrede hvordan trafikk-
sikkerhetsarbeidet burde drives. Utvalget anbe-
falte & opprette et trafikksikkerhetsorgan som i
samarbeid med offentlige myndigheter, privat
sektor og organisasjonene skulle arbeide for ekt
trafikksikkerhet. Etter tilrddning fra Samferdsels-
departementet ble Trygg Trafikk etablert i 1956,

Foto: NTB scanpix

Figur3.2  Trafikkontroll i 1954. En trafikkonstabel stopper en motorsyklist
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under navnet Landsforeningen til fremme for
trygg trafikk. Trygg Trafikk etablerte i 1966 «Bar-
nas trafikklubb» for trafikkoppleering av barn i
alderen 3 til 7 ar og deres foreldre.

Utrykningspolitiet er en del av det ordineere
politiet og ble opprettet allerede i 1937 i forbin-
delse med overgangen fra kommunalt til statlig
politi. Fra rundt 1960 ble innsatsen primeert rettet
mot a redusere antallet trafikkulykker og fore-
bygge lovovertredelser i trafikken. I tillegg til &
gjore en betydelig innsats i kontroll og overvak-
ning av vegtrafikken ble Utrykningspolitiet utover
1960-tallet ogsd en sentral akter i det forebyg-
gende trafikksikkerhetsarbeidet.

St.meld. nr. 83 (1961-62) Om tiltak for &
fremme trafikksikkerheten, ga narmere omtale
av trafikksikkerhet og akterer innen trafikksikker-
hetsarbeidet. Det ble opprettet et samarbeidsut-
valg med deltakere fra Justisdepartementet,
Trygg Trafikk og Statens vegvesen, og en egen
trafikkavdeling i Vegdirektoratet med ansvar for
arbeidet med regulering av vegtrafikken. En ny
vegtrafikklov ble satt i kraft i 1967 og deretter
fulgte en rekke nye reguleringer som bidro til ekt
trafikksikkerhet pa vegene, som forskrifter om
forerkort og kjeretoy, skiltregler og regler for tra-
fikkoppleering og evingskjering.

Forskning og ulykkesanalyser var allerede i
1960-drene vurdert som en viktig del av trafikksik-
kerhetsarbeidet. I 1966 ble Utvalget for trafikksik-
kerhetsforskning oppnevnt for 4 fungere som pad-
river for forskning pé trafikksikkerhet og bidra til
at forskningsresultater ble utnyttet i trafikksikker-
hetsarbeidet. Vegdirektoratet, Justisdepartemen-
tet og politiet startet i 1968 et samarbeid for a
registrere trafikkulykker pa riksvegnettet. Hen-
sikten var & kartlegge ulykkesbelastede punkter
og vegstrekninger for 4 analysere betydningen av
veg- og trafikktekniske forhold som arsaksfaktor
til ulykkene.

3.2.2 1970-arene - Oppstart av planmessig

trafikksikkerhetsarbeid

Biltrafikk som en stadig mer vanlig del av folks
hverdag, ga utfordringer av et omfang myndighe-
tene ikke tidligere hadde statt overfor. Antallet tra-
fikkdrepte hadde okt sterkt pad 1960-tallet, og i
1970 omkom hele 560 personer som folge av tra-
fikkulykker. Dette er det hoyeste arlige antall tra-
fikkdrepte som er registrert i Norge. Dette aret
ble et vendepunkt i det norske trafikksikker-
hetsarbeidet med oppstart av et planmessig
arbeid i politiet og Statens vegvesen. I St.meld. nr.
27 (1970-71) Om trafikksikkerhetsarbeid mv., ble

det lagt opp til en bred politisk debatt om trafikk-
sikkerhet, og Samferdselsdepartementet ble
ansvarlig for koordineringen av trafikksikker-
hetsarbeidet pa departementsniva. Samme ar kom
St.meld. nr. 14 (1970-71) Om Norsk vegplan, og
Stmeld. nr. 96 (1969-70) Om erfaringene etter
samferdselsloven. Meldingene omhandlet viktige
temaer knyttet til trafikkavvikling og trafikksik-
kerhet og ga grunnlag for en bred gjennomgang
av alle vesentlige forhold ved trafikksikkerhet.

I St.meld. nr. 71 (1972-73) med Langtidspro-
grammet 1974-1977, ble det utarbeidet en «Spesi-
alanalyse nr. 7 om Trafikksikkerhet», der organi-
seringen av trafikksikkerhetsarbeidet ble omtalt.
Samferdselsdepartementet var na sekretariat for
Statens trafikksikkerhetsutvalg som samordnet
berorte departementer, Norges forskningsrad og
Vegdirektoratet, samt for det radgivende organet
Statens trafikksikkerhetsrad der ogsd represen-
tanter for organisasjoner deltok. Trygg Trafikk
overtok senere sekretariatsfunksjonen for Statens
trafikksikkerhetsrad.

St.meld. nr. 76 (1975-76) Om organiseringen
av trafikksikkerhetsarbeidet m.m., inneholdt en
omfattende oversikt over organiseringen av tra-
fikksikkerhetsarbeidet fram til 1975, og fremmet
forslag til ytterligere effektiviserings- og forbe-
dringstiltak, blant annet & lovfeste et fylkeskom-
munalt ansvar for trafikksikkerhetsarbeidet. Sam-
ferdselsdepartementet tok initiativet til Aksjon tra-
fikksikkerhet som skulle bidra til & styrke lokalt
trafikksikkerhetsarbeid pa kommunalt nivda med
hensikt spesielt 4 fremme trafikksikkerhet for
giende og syklende. Gjennom Aksjon trafikksik-
kerhet var det lagt vekt pa sterk medvirkning fra
lokalsamfunnet og frivillige organisasjoner. Pa
samme tid ble det ogsa startet opp et formalisert
trafikksikkerhetsarbeid pa fylkeskommunalt niva
gjennom egne trafikksikkerhetsutvalg.

Oppleering av trafikantene var en viktig del av
trafikksikkerhetsarbeidet pa 1970-tallet, og innsat-
sen fra akterer som Trygg Trafikk og Utryknings-
politiet var av stor betydning for 4 ske kunnskap-
snivaet og trafikkforstielsen i befolkningen. Sta-
tens kjorelaererskole ble opprettet i 1970. Norge
var forste land i verden som opprettet en sa omfat-
tende utdanning for trafikkleerere i offentlig regi.
Trafikkopplaering ble innfert som et obligatorisk
emne i grunnskolen. Medlemsoppslutningen til
Trygg Trafikks «Barnas trafikklubb» ekte raskt,
og i 1970-arene var om lag 40 prosent av alle nor-
ske barn medlemmer.

I lopet av 1970-tallet innforte samferdselsmyn-
dighetene flere bestemmelser som bidro til ekt
trafikksikkerhet, blant annet bestemmelser om
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kjore- og hviletid for tungbilferere fra 1971, pabud
om hjelm for motorsyklister og mopedferere fra
1977, pabud om bruk av Kjorelys for motorsykkel
og moped fra 1978, samt pdbud om montering og
bruk av bilbelter i forseter for nye person- og vare-
biler fra hhv. 1971 og 1975. Gebyr for manglende
bruk av bilbelte ble innfert i 1979. Fra 1971 ekte
omfanget av politiets kontroll og overvikning av
vegtrafikken, og sammen med ekt regulering av
trafikant og kjeretey medvirket dette til en betyde-
lig nedgang i ulykkestallene.

States vegvesen innledet pa 1970-tallet en mer
systematisk gjennomgang og analyse av politirap-
porterte ulykker for 4 kartlegge sarlig ulykkesut-
satte punkter og iverksette malrettede utbedrings-
tiltak. I kombinasjon med utbygging av nye veger
med heyere trafikksikkerhetsmessig standard og
innfering av fartsdempende tiltak i tettbygd strek,
bidro dette arbeidet ogsa sterkt til nedgangen av
alvorlige trafikkulykker.

3.2.3 1980-arene - @kt innsats for trafikk-

sikkerhet

I St.meld. nr. 14 (1980-81) Om trafikksikkerhet
m.m., fastsatte Samferdselsdepartementet at det
overordnede malet for trafikksikkerhetsarbeidet
var okt trygghet og trivsel, og at tiltak for & bedre
trafikksikkerheten for barn skulle prioriteres.
Videre ble det satt fokus pa behovet og potensialet
for reduksjon av ulykker i storre byer og tettste-
der gjennom enkle fysiske tiltak. Samferdselsde-
partementet viste ogsa til behov for & avklare
ansvars- og oppgavefordelingen mellom departe-
mentet og Vegdirektoratet. Departementets rolle
skulle i storre grad veere & fastsette overordnede
politiske retningslinjer for trafikksikkerhetsarbei-
det, mens Vegdirektoratets hovedoppgave var den
praktiske gjennomferingen av tiltak i trdd med
fastsatte retningslinjer og & gi faglig bistand til
departementet. Etter endring i vegtrafikkloven i
1981 fikk fylkeskommunene et szerlig ansvar for a
tilrd og samordne tiltak for 4 fremme trafikksik-
kerheten i fylket. Samferdselsdepartementet
vektla i St. meld. nr. 14 betydningen av 4 stimulere
og effektivisere trafikksikkerhetsarbeidet i kom-
munene og fylkeskommunene, og Statens vegve-
sens rolle i dette arbeidet gjennom sekretariats-
funksjonen i fylkenes trafikksikkerhetsutvalg.
Etter en arlig nedgang i ulykkestallene fra
1970 okte ulykkestallene igjen fra 1982, og
sammen med okt trafikkvekst fryktet myndighe-
tene en ny negativ ulykkesutvikling. I St.meld. nr.

18 (1986-1987) Om trafikksikkerhet og tra-
fikkoppleering, ble hovedutfordringer, satsingsom-
riader og virkemiddelbruk omtalt. Regjeringen
fremmet forslag om en rekke trafikantrettede til-
tak som etablering av et prikkbelastningssystem,
automatisk trafikkontroll, trafikkoppleering i sko-
len, innfering av mopedfererbevis og endringer i
foreroppleeringen, etterutdanningskurs for tra-
fikkleerere samt okt og koordinert trafikantinfor-
masjon. I lepet av 1980-tallet ble det innfert en
rekke nye pabud for ekt trafikksikkerhet. For
1981 var det bare adgang til 4 be om alkotest ved
mistanke om promillekjoring. Ved lovendring i
1988 ble det gitt utvidet adgang for politiet til & ta
forelopig blaseprove (alkotest) og likestille slik
prove med blodpreve som bevis for pavirkning av
alkohol. Blasepreve kunne na tas rutinemessig
ved alle trafikkontroller. PAbud om bruk av kjere-
lys pa personbiler ble innfert i 1985. I 1988 ble
pabudet utvidet til bruk av kjerelys pa dagtid for
alle motorkjeretey. I 1988 ble det innfert pabud
om bruk av bilbelter i baksete og pabud om sar-
skilt sikring av barn mellom 0 og 3 ar.

Kontrollinnsatsen hadde tidligere i hovedsak
veert rettet mot teknisk kjeretoykontroll, men i
lopet av 1980-tallet ble trafikkovervikningen i
stoerre grad rettet mot trafikantatferd. I St.meld.
nr. 18 la Samferdselsdepartementet og Justisde-
partementet til grunn en okt innsats i trafikkover-
vakningen. Kontrollinnsatsen til politiet og Biltil-
synet skulle samordnes for 4 gjore kontrollene sa
effektive som mulig, og politiets trafikkinnsats
skulle rettes mot spesielt ulykkesutsatte steder og
tidspunkt. I 1988 innferte samferdselsmyndighe-
tene automatisk trafikkontroll (ATK) som supple-
ment til politiets kontrollvirksomhet. Til tross for
et relativt beskjedent antall og méling kun pa ett
punkt, viste mélinger at ATK ga redusert kjorefart
fra opplysningsskiltet til flere kilometer etter foto-
boksen.

«Aksjon skoleveg» var en landsomfattende
aksjon som regjeringen igangsatte ved inngangen
til 1980-tallet med mal om & redusere antallet tra-
fikkulykker med barn i lokalmiljeet. P4 dette tids-
punktet skjedde om lag 70 prosent av trafikkulyk-
kene med gaende og syklende barn i aldersgrup-
pen 0 til 9 ar, neermere enn 300 meter fra hjem-
met. Regjeringen onsket derfor & tilrettelegge for
en gkt innsats for a sikre barns skoleveg. De fyl-
keskommunale og kommunale trafikksikkerhets-
utvalgene spilte en sentral rolle i «Aksjon skole-
veg».
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3.2.4 1990-arene - Bedre samordning

mellom sektorene

P4 1990-tallet hadde trafikksikkerhet fitt en sen-
tral plass i vegpolitikken. Norge hadde som folge
av innfering av en rekke trafikksikkerhetstiltak, et
lavt antall skadde og drepte i trafikken sammenlig-
net med de fleste andre industriland. Likevel
omkom mellom 250 og 300 mennesker i trafikken
hvert ar. Samferdselsdepartementet la til grunn at
en ytterligere reduksjon i antall drepte var avhen-
gig av forbedret koordinering og samordning
innen trafikksikkerhetsarbeidet for 4 sikre at den
samlede innsatsen var mest mulig effektiv. I
St.meld. nr. 34 (1992-93) Norsk veg- og vegtra-
fikkplan 1994-97, er betydningen av tverretatlig
samordning innen trafikksikkerhetsarbeidet drof-
tet, herunder hvilken betydning dette hadde for
generelt skadeforebyggende arbeid i ulike sekto-
rer. Samferdselsdepartementet trakk fram beho-
vet for & prioritere forskning som kunne bidra til
en mer effektiv virkemiddelbruk.

Samferdselsdepartementet la i 1995 fram
arbeidsdokumentet «Trafikksikkerhet mot ar
2000» med oversikt over planer og virkemidler i
trafikksikkerhetsarbeidet. Dokumentet la grunn-
laget for utarbeiding av en egen trafikksikkerhets-
strategi i St.meld. nr. 37 (1996-97) Norsk veg- og
vegtrafikkplan 1998-2007, der Vegdirektoratet ble
ansvarlig for den praktiske samordningen av det
nasjonale trafikksikkerhetsarbeidet. For a bidra til
en mer trafikksikker utforming av vegnettet og
bedre vegplanlegging generelt, foreslo Samferd-
selsdepartementet 4 innfere kvalitetssikring av
alle nye planer, blant annet med hensyn til trafikk-
sikkerhet. Pa bakgrunn av dette innferte Statens
vegvesen trafikksikkerhetsrevisjoner av veg- og
trafikkplaner som en del av kvalitetssikringssys-
temet pa slutten av 1990-tallet. Trafikksikkerhet
fikk en vesentlig styrket betydning ved vurdering
og prioritering av prosjekter og tiltak som felge av
en oppjustering av beregningen av ulykkeskostna-
der.

I lopet av 1990-tallet ble det utviklet laserutstyr
som effektiviserte Utrykningspolitiets fartsmélin-
ger pa veg, og fra 1996 tok politiet i bruk instru-
mentet Intoxyliser for 4 péavise promillekjoring
gjennom en utindingspreve. I lopet av forste del
av 1990-tallet ble det innfert flere bestemmelser
knyttet til kjoretoy for a bidra til ekt trafikksikker-
het, blant annet krav til mensterdybde for dekk og
krav om ABS-bremser for enkelte tunge kjoretoy.
Ved inngéelse av EQS-avtalen i 1994 ble det inn-
fort et nytt system for periodisk Kkjeretoykontroll,
og Statens vegvesen reduserte dermed kontrol-

laktiviteten rettet mot kjoretoy. Samtidig fikk de
gebyrkompetanse for visse overtredelser av
vegtrafikklovgivningen.

Etableringen av det uavhengige kollisjonstest-
programmet Euro NCAP i 1997 bidro til okt og
forbedret forbrukerinformasjon. Euro NCAP ran-
gerte de ulike bilmodellene ut fra kjereteyets pas-
sive sikkerhetsnivd og ga forbrukerne bedre
grunnlag for a velge bilmodell ut fra sikkerhets-
messig standard. Forbedret tilgang til forbruker-
informasjon bidro til at bilprodusentene i sterre
grad satset pa utvikling av sikrere biler, og utvik-
lingen av Kjoretoyenes passive sikkerhetsstan-
dard er en viktig arsak til reduksjonen i antallet
ulykker pa 1990-tallet.

3.2.5 2000-tallet — Nullvisjonen

Ved inngangen til 2000-tallet ble om lag 1 600 men-
nesker drept eller hardt skadd arlig i vegtrafikken,
herav om lag 300 omkomne. I Strategiplan for tra-
fikksikkerhet pa veg 2002—-2011, viste regjeringen
til at antallet drepte og hardt skadde fremdeles var
et stort samfunnsproblem, og det ble lagt vekt pa
behovet for et fortsatt godt samarbeid mellom de
ulike akterene innen trafikksikkerhetsarbeidet.
Videre ble det lagt vekt pd betydningen av &
utvikle en sikkerhetskultur og ledelse som priori-
terer sikkerhet i alle deler av transportsektoren,
og at godt samarbeid og helhetlig sikkerhetskul-
tur er avgjerende for at tilgjengelige ressurser blir
brukt til beste for trafikksikkerheten.

I St.meld. nr. 46 (1999-2000) Nasjonal trans-
portplan 2002-2011, la regjeringen til grunn en
bred tilneerming til trafikksikkerhet med et bredt
spekter av virkemidler. Stortinget vedtok ved
behandlingen av stortingsmeldingen at nullvisjo-
nen om ingen drepte eller livsvarig skadde i trafik-
ken skulle legges til grunn for prioriteringene
innen samferdselssektoren, jf. Innst. S. nr. 119
(2000-2001). Innferingen av nullvisjonen som fel-
les fundament ga en viktig endring i innretningen
av arbeidet. Fra & rette innsatsen mot a redusere
alle trafikkulykker, ble den rettet mot a forebygge
og redusere de alvorligste trafikkulykkene, dvs.
de med drepte og hardt skadde. Tiltak ble priori-
tert der de i sterst mulig utstrekning bidro til &
redusere antall alvorlige ulykker og alvorlighets-
graden nar en ulykke oppstod. I trdd med nullvi-
sjonen ble det folgelig prioritert tiltak som redu-
serte antall meteulykker, utforkjeringsulykker og
ulykker med gdende og syklende, og skadeomfan-
get ved slike.

Den forste nasjonale handlingsplanen for tra-
fikksikkerhet pa veg ble utarbeidet for perioden
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2002-2011. I handlingsplanen er fart, bilbelte og
ruspavirket Kjoring utpekt som omrader med
stort potensiale for reduksjon av antall drepte og
hardt skadde. Innfering av nullvisjonen medferte
ogsa strengere krav til trafikksikkerhet ved utfor-
ming av infrastruktur og vedlikehold pa vegnettet.

I lepet av 2000-tallet innforte samferdselsmyn-
dighetene en rekke malrettede regulatoriske vir-
kemidler som i trdd med nullvisjonen var rettet
mot a forebygge og redusere de alvorligste tra-
fikkulykkene. Samferdselsdepartementet inn-
forte ved inngangen til 2000-tallet forbud mot
bruk av handholdt mobiltelefon under Kjoring, ny
promillegrense péa 0,2, prikkbelastningsordningen
fra 2004 og nye forerkort- og oppleeringsforskrif-
ter fra 2005. De nye laereplanene ga et faglig loft
for fereroppleeringen med okt fokus pé risikofor-
stdelse blant annet gjennom innfering av trafikalt
grunnkurs. Statens trafikklaererskole ble hog-
skole og Hegskolen i Nord-Trendelag fortsatte
med sitt nasjonale ansvar for trafikkleererutdan-
ning innenfor alle forerkortklasser. Gjennom
yrkessjaferdirektivet ble det fra 2008 innfert krav
om yrkessjéferutdanning for ferere av tunge Kjo-
retoy. Statens vegvesen utarbeidet i lapet av 2000-
tallet nye fartsgrensekriterier, reviderte veg- og
skiltnormaler og fra 2009 utpreving av gjennom-
snittsmaling av fart mellom to punkter med auto-
matisk trafikkontroll (streknings-ATK).

Antall kontroller rettet mot tungtransporten
og overholdelse av kjore- og hviletid ekte med 50
prosent i perioden 2000 til 2005. I lepet av 2000-tal-
let ble det innfert nye Kjoretoytekniske krav som
underkjoringshindre for lastebiler og krav om
ABS-bremser for nye motorvogner og tilhengere
over 3 500 kg. Tunnelsikkerhetsforskriften for
riksveger tradte i kraft i 2007.

Trafikkoppleering var en naturlig del av trafikk-
sikkerhetsarbeidet pa 2000-tallet. I rapporten
«Trafikkoppleering — vegen til trafikkforstielse»
fra 2003, ga Samferdselsdepartementet en samlet
oversikt over status, vurderinger og anbefalinger
for styrking av trafikkoppleering i barnehage,
skole og lererutdanning. Skolereformen Kunn-
skapsloeftet tradte i kraft fra 2006, og trafikksikker-
het ble tatt inn som et forpliktende tema med
kompetansemal etter 4., 7. og 10. klassetrinn.
Trygg Trafikk var en viktig padriver for tra-
fikkoppleering, og etter oppfordring fra Samferd-
selsdepartementet utviklet organisasjonen seg til
a bli et kompetansesenter for trafikkopplaering i
barnehagen, skolen og leererutdanningen. Barnas
trafikklubb ble i 2009 erstattet av nettstedet bar-
nastrafikklubb.no med trafikkspill for barn mel-
lom 3 og 6 ar og rad om trafikkoppleering for for-

eldre. Trygg Trafikk utviklet ogsd nettstedet tra-
fikkogskole.no med interaktiv trafikkoppleering
for grunnskolen.

Samferdselsdepartementet prioriterte forsk-
ning og kunnskapsutvikling innen trafikksikker-
het, herunder prosjekter som kunne bedre kunn-
skapsgrunnlaget om de mekanismer som ligger
bak trafikantenes atferd. Statens vegvesen inn-
forte fra 2005 en ordning med dybdeanalyser av
alle dedsulykker for & fiA mer informasjon om
arsaksfaktorer og sammenhengen mellom disse,
og i perioden 2007-2010 gjennomferte etaten et
firedrig forskningsprosjekt om heyrisikogrupper i
vegtrafikken. Statens havarikommisjon for trans-
port ble i 2005 utvidet med en ny seksjon for
vegtrafikk. Formalet var & opparbeide ny kunn-
skap som kunne brukes som utgangspunkt for til-
tak i trafikksikkerhetsarbeidet. Bakgrunnen kan
ogsd knyttes til at innferingen av nullvisjonen
bidro til at samferdselsmyndighetene i storre grad
vektla et systemperspektiv pa trafikksikkerhet og
myndighetenes forpliktelse til 4 tilby et vegsystem
som tilrettelegger for mest mulig sikker atferd.

I St.meld. nr. 16 (2008-2009) Nasjonal trans-
portplan 2010-2019, ble det for forste gang tallfes-
tet et etappemal for trafikksikkerhetsarbeidet;
arlig antall drepte og hardt skadde skulle reduse-
res med en tredel innen 2020, sammenliknet med
gjennomsnittet for arene 2005-2008. Dvs. fra om
lag 1 200 per ar til maksimalt 775. Bakgrunnen for
innferingen av et tallfestet etappemal var blant
annet gnsket om & tydeliggjore betydningen av at
samtlige akterer med ansvar for tiltak med inn-
virkning pé trafikksikkerheten matte bidra pé sine
respektive omrader. Hovedutfordringen for tra-
fikksikkerhetsarbeidet var nd & oppna en fortsatt
reduksjon av antallet drepte og hardt skadde nér
mange av de mest kostnadseffektive og mest vir-
kningsfulle tiltakene allerede var tatt i bruk. En av
regjeringens viktigste prioriteringer innen trafikk-
sikkerhetsarbeidet var & fremskynde utbyggingen
av det heytrafikkerte, ulykkesutsatte stamvegnet-
tet til firefeltsveg med midtdeler, samt & oke bru-
ken av midtrekkverk pé ulykkesutsatte to- og tre-
feltsveger.

I lopet av 2000-tallet utviklet bilbransjen en
rekke avanserte aktive forerstottesystemer, og
Euro NCAP utviklet en score ogsa for denne type
tiltak. Gjennom E@S-avtalen ble det innfert en
rekke kjoretoytekniske bestemmelser for et forbe-
dret sikkerhetsniva, og norske myndigheter del-
tok aktivt i utviklingen av regelverket. Statens veg-
vesen utviklet en egen nettside, sikkerbil.no, for &
bedre forbrukernes kunnskap om Kjoreteyenes
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kollisjonsegenskaper med mal om & oke etterspor-
selen etter de mest sikre bilmodellene.

3.2.6 2010-2015 - Ambisigs satsing

I 2010 var antallet drepte og hardt skadde i vegtra-
fikken redusert med om lag 35 prosent siden
1980, og i samme periode hadde trafikken okt
med 45 prosent. Reduksjonen gikk vesentlig ras-
kere enn forventet, men trafikkulykkene repre-
senterte fremdeles et stort samfunnsproblem og
ulykkesrisikoen var betydelig heyere i vegsekto-
ren enn i ovrige transportformer. I Meld. St. 26
(2012-2013) Nasjonal transportplan 2014-2023,
la regjeringen til grunn et ambisigst etappemal
om en halvering av arlig antall drepte og hardt
skadde innen 2024. Dette innebarer at antallet
skal reduseres fra et gjennomsnitt i perioden
2008-2011 pa om lag 1 000 i aret til 500 eller faerre
innen 2024. I kommende stortingsmelding Nasjo-
nal transportplan 2018-2029, vil regjeringen fast-
sette et nytt etappemal for trafikksikkerhet pa veg.

I Nasjonal transportplan 2014-2023 er det lagt
vekt pa 4 viderefere arbeidet for okt overholdelse
av fartsgrensene, fremme okt og riktig bruk av
bilbelte og forhindre ruspavirket kjoring. I mel-
dingen er det videre lagt vekt pa en intensivert
satsing pd a sikre vegnettet og bedre trafikkmil-
joet for géende, syklende og kollektivreisende,
samt en intensivert og malrettet kontrollvirksom-
het, spesielt overfor tunge kjoretey. Videre er det
lagt vekt pa a videreutvikle kunnskapsgrunnlaget
knyttet til utviklingstrekk i samfunnet som kan
pavirke ulykkesutviklingen, og pa a viderefore
utviklingen av tiltak rettet mot heyrisikogrupper i
trafikken. Statens vegvesen har i trdd med dette
startet opp et femadrig forskningsprogram der
fartsrelaterte ulykker og utfordringer knyttet til
trafikksikkerhet for gdende og syklende er sen-
trale temaomrader.

Med utgangspunkt i etappemaélet og satsings-
omrader har hovedakterene i trafikksikkerhetsar-
beidet utarbeidet Nasjonal tiltaksplan for trafikk-
sikkerhet pa veg 2014-2017. Tiltaksplanen inne-
holder omtale av akterenes trafikksikkerhetsar-
beid med hovedvekt pa innsatsen fra Statens veg-
vesen, politiet og Trygg Trafikk, samt helse- og
utdanningssektoren. Videre presenteres 122 kon-
krete og faglig forankrede tiltak som hovedakte-
rene vil gjennomfere i perioden for 4 nd etappemé-
let, jf. omtale i kapittel 1.2.3.

Siden 2010 er det innfert flere virkemidler for
4 bidra til styringssystemer som ivaretar trafikk-
sikkerhet i veginfrastrukturen. Gjennom vegsik-
kerhetsforskriften, som tradte i kraft i 2011, er det

innfert krav om trafikksikkerhetsmessige konse-
kvensanalyser, revisjoner, inspeksjoner og sikker-
hetsrangering av TEN-T-vegnettet. Formalet er &
bedre sikkerheten i veginfrastrukturen gjennom a
sette krav til sikkerhetsforvaltning av vegnettet og
sikre at trafikksikkerhet integreres i alle faser av
planlegging, prosjektering og drift av veginfra-
strukturen. Vegtilsynet ble opprettet i 2012 for &
pase at Statens vegvesens virksomhet pa riksveg-
nettet uteves pd en sikker og hensiktsmessig
méte til det beste for trafikantene pa vegen. Vegtil-
synet utever et risikobasert tilsyn og skal veere en
aktiv padriver for et sikkert vegnett i trdd med
nullvisjonen. Gjennom forvaltningsreformen ble
om lag 17 000 km riksveg omklassifisert til fylkes-
veg fra 2010, noe som medferte at en sterre andel
av de alvorligste ulykkene né skjer pa fylkesveg-
nettet.

Omfanget av ruspavirket Kkjoring er en av
hovedutfordringene i trafikksikkerhetsarbeidet,
det gjelder bade promillekjoring og annen ruspa-
virket Kjoring. Ruspéavirkning var en i gjennom-
snitt medvirkende faktor i 21 prosent av dedsulyk-
kene fra 2005-2015. I 2012 ble det innfert nye
regler relatert til ruspéavirket kjoring, jf. kapittel
4.3.3.

En rekke av akterene innen trafikksikker-
hetsarbeidet gjennomferer egne trafikksikker-
hetskampanjer. Statens vegvesens strategi for tra-
fikksikkerhetskampanjer er i sterre grad blitt ret-
tet mot 4 gjennomfere et fitall store kampanjer
mot de mest alvorlige ulykkene. I perioden fra
2010 har tretthet, bilbelte, fart og samspill mellom
bilist og syklist vaert hovedtemaer. Kampanjene
har varighet over flere ar og sekes samordnet
med ekt kontrollvirksomhet fra politiet og Statens
vegvesen.

I perioden fra slutten av 2000-tallet og fram til i
dag har etablering av metefri veg hatt hey priori-
tet i vegpolitikken. Tilrettelegging for lange sam-
menhengende vegstrekninger med metefri veg pa
de mest trafikkerte delene av hovedvegnettet har
veert et satsingsomrade. I tillegg til bygging av
firefeltsveg med fysisk adskilte Kkjorebaner og
midtrekkverk, har etablering av forsterket mid-
toppmerking fatt ekt prioritet de senere é&rene.
Forsterket midtoppmerking er et godt supple-
ment til midtrekkverk, da det krever mindre veg-
bredde, er mindre kostnadskrevende & etablere,
og det er dokumentert  gi en betydelig trafikksik-
kerhetsgevinst ved & redusere antall meteulykker.

Siden regjeringsskiftet i 2013 har regjeringen
lagt opp til en hey aktivitet innenfor vedlikehold
og vegbygging. Etter flere tidar med ekt forfall, blir
vedlikeholdsetterslepet redusert for andre ar pa
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rad i 2016. Regjeringenes prioritering har bidratt
til at forfallet av vegnettet er stanset tidligere enn
det ble lagt til grunn i Nasjonal transportplan
2014-2023. Okt innsats til vegvedlikehold og
bedre tilstand pa vegnettet bidrar til & sikre god
trafikksikkerhet blant annet gjennom bedre kvali-
tet pa vegdekkene og i tunneler. Andelen vegdek-
ker som har bra eller meget bra standard har ekt
fra 74 prosent i 2013 til 79,9 prosent ved utgangen
av 2015.

For driftskontrakter med oppstart fra 2013 er
det innfert krav til noe heyere standard for vinter-
drift, drenering og vegoppmerking. Dette omfat-
ter blant annet krav om kontinuerlig breyting
under sneveer og okte krav til streing pd sne- og
isdekke. Innfasingen av ny standard gir bedre tra-
fikksikkerhet.

Pa investeringssiden prioriteres tiltak som
bidrar til reduksjon i antall drepte eller hardt
skadde. De senere arene har det veert en sterk
okning i bevilgning til veginvestering. Dette forer
til flere veger med midtrekkverk og forsterket
midtoppmerking. Ved inngangen til 2016 var om
lag 910 km riksveg metefri veg og det var etablert
forsterket midtoppmerking péa 1 350 km to- og tre-
felts riksveg.

Regjeringen har videre bidratt til ekt oppmerk-
somhet pa tungtransport i trafikksikkerhetsarbei-
det. Antall kontroller rettet mot tungtransport,
seerlig for & kontrollere bremser og vinterutrust-
ning som dekk og kjetting, er mangedoblet siden
regjeringsskiftet. @kt malretting av kontrollaktivi-
teten har gitt en okt objektiv oppdagelsesrisiko og
bidrar til at flere forhold avdekkes.

3.3 Dagens trafikksikkerhets-
samarbeid

Samferdselsdepartementet har det overordnede
ansvaret for trafikksikkerhet pa veg. Utover 4 iva-
reta eget fagansvar innebaerer dette a koordinere
trafikksikkerhetsinnsatsen mellom evrige berorte
departementer og samarbeide med andre depar-
tementer pd aktuelle omrader. Innen trafikksik-
kerhetsomréadet samarbeides det bade lepende og
planmessig pa nasjonalt, regionalt og lokalt niva. I
tillegg til samarbeid mellom de ulike forvalt-
ningsniviene samarbeides det ogsa horisontalt.
Trafikksikkerhetsarbeidet har ogsé tversekto-
rielle samarbeidsfora som Kontaktutvalget for tra-
fikksikkerhet (KTS). KTS er et uformelt forum for
4 samordne og sikre en helhetlig virkemiddelbruk
i trafikksikkerhetsarbeidet pa nasjonalt niva gjen-
nom gjensidig informasjonsutveksling og disku-

sjon om arbeidet som gjores pa de enkelte aktore-
nes omrade. Utvalget ledes av Samferdselsdepar-
tementet, med deltakelse fra Justis- og bered-
skapsdepartementet, Vegdirektoratet, Politidirek-

toratet, Utrykningspolitiet, Helsedirektoratet,
Trygg Trafikk og Statens havarikommisjon for
transport.

Pa etatsniva er det et tett samarbeid mellom de
ulike sektorene. Det fremste eksempelet pa tverr-
sektorielt samarbeid pé etatsnivd er samarbeidet
om Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa
veg, jf. omtale i kapittel 1.2.3.

Alle fylker har egne trafikksikkerhetsutvalg,
se nermere omtale i kapittel 4.9.1. Sammenset-
ningen av disse utvalgene varierer i de ulike fyl-
kene, men bestar gjerne av fylkespolitikere, radgi-
vende medlemmer fra Trygg Trafikk, politiet og
Statens vegvesen. Statens vegvesen har i mange
fylker en sekretariatsfunksjon i utvalget.

3.3.1 Aktorer innen trafikksikkerhets-

arbeidet
Vegmyndighetene

Samferdselsdepartementet har hovedansvaret for
oppfelging av regjeringens trafikksikkerhetspoli-
tikk. Gjennom forvaltningsansvar for sentralt
regelverk og som infrastruktureier har departe-
mentet en rekke virkemidler av betydning for tra-
fikksikkerheten pa veg. Departementets ansvar
omfatter blant annet oppfelging og samarbeid
overfor andre myndigheter og organisasjoner,
regelverksutvikling, rammevilkar for vegsekto-
ren, samt etatsansvar for Statens vegvesen, Sta-
tens havarikommisjon og Vegtilsynet.

Statens vegvesen

Statens vegvesen er gitt et samlet ansvar for 4
folge opp nasjonale oppgaver for hele vegtrans-
portsystemet og er Samferdselsdepartementets
fagorgan innen trafikksikkerhet. Gjennom sitt
sektoransvar overtar ikke Statens vegvesen
ansvar eller myndighet andre akterer har, men
skal ta initiativ, oppmuntre og stette de primaert
ansvarlige slik at sektorens samfunnsbidrag blir
best mulig. Staten vegvesen skal i nedvendig
utstrekning samarbeide med andre offentlige
myndigheter, virksomheter og bransje- og bruker-
organisasjoner der dette kan gi samfunnsmessig
gevinst ut fra effektiv ressursbruk og brukervenn-
lighet. Innen trafikksikkerhetsomradet har Sta-
tens vegvesen ansvar for:
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— Planlegging, bygging, drift og vedlikehold av
riks- og fylkesvegnettet. Statens vegvesen er
underlagt Samferdselsdepartementet og fyl-
keskommunene i spersmal knyttet til hen-
holdsvis riks- og fylkesveg.

— Regelverksforvaltning og myndighetsutevelse
etter vegtrafikklovgivningen og veglova.

— Kontroll- og tilsynsvirksomhet pé trafikant- og
kjoretoyomradet.

— Gjennomfering av fererprover.

— Utarbeiding av bestemmelser og retningslinjer
for vegutforming, vegtrafikk, skilt og oppmer-
king, arbeidsvarsling, fereropplaering og kjore-
toy.

— Egne ulykkesundersekelser og dybdeanalyser
av trafikkulykker med drepte.

— Faglig bistand til politiet i forbindelse med tra-
fikkulykker etter anmodning.

— Utvikling av faglig grunnlag for transportpoli-
tikken.

— Utvikling og gjennomfering av kampanjer.

— Bistand med faglig rdd om trafikksikkerhet
overfor fylkeskommuner og kommuner.

— Kontroll av varsling og sikring ved arbeid péa
veg.

— Forskning og utvikling.

— Gi uttalelser til arealplaner.

— Utstede gebyrer.

— Deltaiinternasjonalt trafikksikkerhetsarbeid.

Statens vegvesen har bred kompetanse og lang
erfaring med trafikksikkerhetsarbeid. Denne
kompetansen er viktig for a4 kunne lofte trafikksik-
kerhetsarbeidet videre og utvikle nye og effektive
tiltak. En viktig oppgave er & ha et kritisk blikk pa
effekten av tiltak som gjennomferes, slik at man
kan utnytte offentlige midler pa en effektiv mate
og veere i forkant.

Vegtilsynet

Vegtilsynet forer tilsyn med at Statens vegvesen
og utbyggingsselskapet for veg, Nye veier AS,
oppfyller sine plikter til 4 ha og bruke tilstrekke-
lige og effektive styringssystemer som ivaretar
sikkerheten i veginfrastruktur for transport pa
riksveg. Formaélet med arbeidet er a bedre sikker-
heten pa riksvegnettet i trdd med nullvisjonen og
nasjonalt fastsatte mal. Vegtilsynet har siden eta-
bleringen i 2012 veert direkte underlagt vegdirek-
teren, men vil i 2017 bli etablert som eget forvalt-
ningsorgan under Samferdselsdepartementet.
Formalet med en slik deling er a legge til rette for
et mer uavhengig Vegtilsyn. Som felge av forvalt-
ningsreformen og omklassifiseringen av det

pvrige riksvegnettet til fylkeskommunalt vegnett,
vil Samferdselsdepartementet vurdere a utvide til-
synets virkeomrade til ogsa 4 omfatte fylkesveg-
nettet og det kommunale vegnettet.

Statens havarikommisjon for transport

Statens havarikommisjon for transport (SHT) er
en offentlig undersekelseskommisjon med ansvar
for & utrede forhold som antas a ha betydning for
forebyggelsen av transportulykker innen luftfart,
jernbane, vegtrafikk og sjofart. Innen vegtrans-
port underseker SHT utvalgte ulykker som invol-
verer ulykker i tunnel, buss eller tungtransport.
SHT tar ikke stilling til sivilrettslig eller straffe-
rettslig skyld og ansvar, og avgjer selv omfanget
av de undersokelsene som foretas. SHT bidrar til
a oke sikkerheten gjennom uavhengige underseo-
kelser av ulykker der det utarbeides offentlige
rapporter og eventuelle sikkerhetstilriddninger.

Justismyndighetene

Justis- og beredskapsdepartementet har den over-
ordnede styringen av politi- og lensmannsetaten.
Politidirektoratet (POD) er et forvaltningsorgan
underlagt Justis- og beredskapsdepartementet, og
har ansvaret for faglig ledelse, styring, oppfelging
og utvikling av politidistriktene og politiets saeror-
ganer. Pa straffesaksbehandlingens omréade skjer
dette i samarbeid med Riksadvokaten.
Nullvisjonen og de overordnede prioriteringer
og retninger som er angitt i Meld. St. 26 (2012—-
2013) Nasjonal transportplan 2014-2023, samt til-
takene som er angitt i Nasjonal tiltaksplan for tra-
fikksikkerhet pa veg 2014-2017, er forende for
justissektorens trafikksikkerhetsarbeid.

Politi- og pdtalemyndighet

Fra 1. januar 2016 ble det iverksatt en ny politidis-
triktsinndeling med 12 distrikter. Den nye innde-
lingen skal bade bidra til en mer enhetlig organi-
sering og gi et godt grunnlag for 4 uteve en mer
effektiv strategisk ledelse av politiet. Polititjeneste
pa veg ivaretas i dag av politidistriktene og Utryk-
ningspolitiet (UP). Politidistriktene har hovedan-
svaret innen bynaere strok og UP har hovedansva-
ret for politiets trafikksikkerhetsarbeid pa fylkes-
og riksvegnettet.

Av Politidirektoratets strategi for polititjeneste
pa veg for 2016-2019 fremgéar det at politiet har
trafikksikkerhet som en av sine hovedoppgaver,
og palegger politidistriktene og Utrykningspoli-
tiet &4 utarbeide en plan for trafikksikkerhetsarbei-
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det som skal innarbeides i arlig virksomhetsplan.
Strategien fremholder ogséa at politiet skal initiere
samarbeid med andre akterer i trafikksikker-
hetsarbeidet.

Politiets innsats felger to hovedspor. For det
forste den generelle forebyggende innsatsen gjen-
nom synlig tilstedeveerelse pa vegene, kontroller
og overvikning under ledelse av Politidirektora-
tet. Denne innsatsen er viktig for & styrke den sub-
jektive oppdagelsesrisikoen. Bekymringen for a
bli kontrollert og avdekket dersom man velger & ta

risiko, reduserer antall lovbrudd pé veg og bidrar
derfor til & redusere antall alvorlige ulykker.

Det andre sporet handler om politiets evne til &
avdekke lovbrudd pa vegen, som falges opp med
sikring av bevis, annen etterforskning og straffe-
reaksjoner. Alvorlige trafikklovbrudd er loftet
fram som en av seks sakstyper prioritert av Riks-
advokaten, jf. Riksadvokatens mal- og priorite-
ringsskriv 1/2016. For at straffens individuelle og
allmennpreventive virkning skal ha den tilsiktede
forebyggende effekt, er det en forutsetning at

Utrykningspolitiet (UP) er et nasjonalt seror-
gan i politiet og har trafikksikkerhetsinnsats,
kriminalitetsbekjempelse pa veg og bistand og
beredskap som tre kjerneoppgaver. UP kaller
oppdraget for «Polititjeneste pa vei». UPs viktig-
ste oppgave er & forebygge alvorlige trafikkulyk-
ker med drepte og hardt skadde.

UP-sjefen med sentrale leder- og stettefunk-
sjoner, holder til ved hovedadministrasjonen i
Stavern i Larvik kommune og har operativt delt
landet inn i fem UP-distrikter, tilpasset den nye
politidistriktsstrukturen (naerpolitireformen)
med 12 politidistrikt. UPs operative ressurser vil
i lopet av 2016 ogsa bli mer hensiktsmessig for-
delt med hensyn til ulykkesutviklingen og bedre
beredskapsstotte pa landevegen og i distrikts-
Norge. UP-distriktene ledes av en distriktsleder,
og den operative styrken bestar av ca. 270 inn-
satspersonell som er innbeordret fra politidis-
triktene til UP for en periode av inntil seks ar. I
tillegg til innbeordret personell har UP ca. 30
faste medarbeidere.

De operative ressursene til UP er sentralt til-
delt budsjett som sikrer politiinnsats pa hoved-
vegnettet med lik prioritering og standard for
politiinnsatsen i hele landet. UP har gjennom
kontinuerlig utvikling og forbedringer forbe-
dret kontrollresultatene pa vegen. Riktig kompe-
tanse og mer kunnskapsbasert innsats, bruk av
ny teknologi og utvikling av mer effektive meto-
der er viktige faktorer i den positive resultatut-
viklingen UP har hatt de seneste éar.

Kontrollinnsatsen rettes mot aggressiv Kkjo-
reatferd, fartsovertredelser, ruspévirket Kjoring
og manglende bruk av bilbelte. UPs innsats ret-
tes forst og fremst mot risikovillige forere. Blant
forere som tar den storste risikoen pa vegen, fin-
ner vi en overrepresentasjon av personer som
ogsa begér annen type kriminalitet. Mange av

Boks 3.1 Utrykningspolitiet

ved akutte hendelser.

— Administrativt ansvar for Politireserven som
— Kontroll- og forvaltningsansvar for politiets
— Forvaltningsansvar for politiets ANPR-bruk
— Instruksjonsmyndighet for mélemetoder for
— Koordinerer nasjonalt patalenettverk pa tra-
— Deltar i arbeidet med anskaffelser av nytt tra-
— Deltar i Kontaktutvalget for trafikksikkerhet
— Utarbeider éarlig trusselvurdering / tilstands-
— Utarbeider arlig (fag)temahefter som styrker

— Deltar i og understotter forskningsprosjekter

— Administrativt og faglig ansvar for Politiets

de som forarsaker egen eller andres ded i trafik-
ken er allerede kjent av politiet. Gjennom over-
vaking og kontroll har UP en serlig oppmerk-
somhet mot mobile kriminelle som benytter
vegen til transport av narkotika og annen ulovlig
virksomhet.

UP er politiets egen forsterkningsressurs og
er en rullende og effektiv beredskapsstette for
politidistriktene. Fra patruljenes posisjon pa lan-
devegen bidrar UP til 4 redusere responstiden

UP deltar i og er viktig bidragsyter til norsk
politis internasjonale samarbeid pa trafikkomra-
det, jf. kapittel 3.3.2.

Andre nasjonale oppgaver:

i dag bestar av ca. 700 personer

rusinnsats (Nasjonale kontrollenheten)
(automatisk nummergjenkjenning)
hastighetslovbrudd

fikkfaget

fikkteknisk utstyr

(KTS)

beskrivelse pa veg

og deler kunnskap om polititjeneste pa veg

for Folkehelseinstituttet, TGI, Statens vegve-
sen o.a.

ATK:-senter (fra 1. januar 2017), jf. boks 4.1
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politiets straffesaksarbeid er effektivt, holder hoy
kvalitet og at reaksjonen kommer neert i tid.
Ansvaret for dette ligger hos Riksadvokaten.

Det er viktig & ha for oyet at etterforskning av
trafikksaker som felge av prinsipper i norsk straf-
ferett, nedvendigvis ogséa vil kunne ha en annen
tilneerming og andre hensyn a ivareta sammenlik-
net med de ovrige etatenes ulike ulykkesunderso-
kelser.

UP leverte i desember 2015, pd oppdrag fra
Riksadvokaten, en analyse av politiets etterfors-
kning og straffesaksbehandling av dedsulykker i
trafikken, samt trafikkulykker med betydelig per-
sonskade. En konklusjon var at politiets etterfors-
kning av alvorlige trafikkulykker er mangelfull, og
av for darlig kvalitet. Rapporten peker videre pa en
rekke forbedringstiltak som ber vurderes. Riksad-
vokaten har gitt politiet umiddelbare palegg om a
iverksette tiltak for & redusere paviste avvik. Etter
avsluttet heringsrunde vil POD og Riksadvokaten
i fellesskap folge opp rapporten videre.

Mange av endringene og tiltakene i neerpoliti-
reformen vil ogsd ha positive felger for politiets
arbeid med lovbrudd knyttet til veg og trafikk. Det
er blant annet utarbeidet en handlingsplan for loft
av etterforskingsfeltet som inneberer gkt utdan-
ningstilbud, nasjonale standarder for god fagle-
delse, arbeidsformer, metodebruk mv. Planen er
utarbeidet av POD i samarbeid med Riksadvoka-
ten, og koordineres med det evrige lopende
utviklingsarbeidet som pagéar i regi av POD. Ny
arbeidsmetodikk utviklet gjennom prosjektet
«Politiarbeid pa stedet» er under innfering nasjo-
nalt. Malet er innfering av bestepraksis for opp-
gaver som skal utferes av patruljer pa stedet i alle
politidistrikt, og innebaerer blant annet utvikling
av nye arbeidsprosesser som skal sikre stotte fra
etterforskningspersonell og lokal patalemyndig-
het slik at flest mulig saker kan ferdigstilles sa tid-
lig som mulig.

Det er nedsatt to offentlige utvalg som i 2016—
2017 utreder henholdsvis pétalemyndigheten
(pataleanalysen) og politiets saerorganer (seror-
ganutredningen). Pataleanalysen ser pa patale-
myndighetens kapasitet, kompetanse samt tiltak
for & oppna en bedre og mer lik oppgaveutforelse
for alle deler av landet. Seerorganutredningen ser
pa funksjon og kapasitet for politiets saerorganer,
herunder hvordan politiets behov og ressurser
kan ses i ssmmenheng og best utnyttes.

Justissektoren er et eksempel pad omrade der
det er et godt og lopende samarbeid mellom sam-
ferdselsmyndighetene og justis- og politimyndig-

hetene om blant annet kontrollinnsatsen pa veg-
nettet, kampanjevirksomhet, registrering av ulyk-
ker og utforming av regelverk.

Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap

Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap
(DSB) har forvaltningsansvaret for transport av
farlig gods pa veg. Transport av farlig gods regu-
leres av forskrift 1. april 2009 nr. 384 om landtrans-
port av farlig gods (landtransportforskriften).
Hovedformélet med forskriften er a forebygge
uhell og uenskede tilsiktede hendelser ved trans-
port av farlig gods i Norge. DSB forer tilsyn med
virksomhetene som transporterer farlig gods.
Blant annet ma virksomhetene vurdere hvilke
farer og problemer som kan oppstd, og gjennom-
fore tiltak for 4 redusere risikoen til et akseptabelt
niva. Alle kjoretoy som transporterer farlig gods
ma gjennom arlige sikkerhetskontroller hos Sta-
tens vegvesen. I tillegg til de faste kontrollene, har
bade DSB, Statens vegvesen, politiet og tollvese-
net myndighet til 4 kontrollere kjoretoy som trans-
porterer farlig gods pa veg.

Helsemyndighetene

Helse- og omsorgsdepartementet har det overord-
nede ansvaret for helse- og omsorgstjenester til
befolkningen. De regionale helseforetakene skal
serge for helsetjenester til befolkingen, herunder
akuttmedisinske tjenester ved sykdom, skader og
ulykker. Helse- og omsorgsdepartementet har
ogsd det overordnede ansvaret for a forebygge
skader og ulykker.

I Nasjonal strategi for forebygging av ulykker
som medferer personskade 2009-2014, er det et
hovedmal & forbedre den tverrsektorielle skade-
og ulykkesforebyggende innsatsen. Strategien er i
Meld. St. 19 (2014-2015) Folkehelsemeldingen,
forlenget i fire nye ér. Blant annet er det lagt vekt
pa behovet for 4 styrke samarbeidet pa tvers av
sektorer og samfunnsomrader for 4 skape et sam-
funn som fremmer helse og trivsel.

Helsesektoren er i likhet med justissektoren et
eksempel pa et omrade med utstrakt lepende sam-
arbeid mellom ulike myndigheter. Samarbeidet
med samferdselsmyndighetene gjelder eksempel-
vis akuttmedisinsk bistand ved ulykker, ulykkes-
data og saker knyttet til utforming av regelverk,
helsekrav for forerett, fastsetting av faste grenser
for ruspévirkning i trafikken, m.m.
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Helsedirektoratet

Helsedirektoratet legger vekt pa a fremme lokalt
folkehelsearbeid, herunder a forebygge skader og
ulykker, og fremme aktiv transport som gange og
sykling. Helsedirektoratet samarbeider med Fol-
kehelseinstituttet for & forbedre rapporteringen av
skadedata til Norsk pasientregister som inne-
holder viktig informasjon til bruk i trafikksikker-
hetsarbeidet. Videre har Helsedirektoratet ansvar
for & utforme veileder til bestemmelser om helse-
krav i fererkortforskriften.

Helseklage

Fra 1. januar 2016 er det opprettet et Nasjonalt kla-
georgan for helsetjenesten (Helseklage) som
blant annet behandler klager over fylkesmannens
vedtak i fererkortsaker, jf. fererkortforskriften
§ 14-1.

Folkehelseinstituttet

Folkehelseinstituttet bidrar gjennom sin kunn-
skapsutvikling innen folkehelse, helsetjenester,
rusmidler og rettsmedisin ogsa med viktig kunn-
skap innen trafikksikkerhetsarbeidet, medregnet
rettstoksikologiske analyser, helseanalyser og
vurderinger av sykdomsbyrde.

Rettsmedisin overfores fra Folkehelseinstitut-
tet til Helse Ser-Ust ved Oslo Universitetssykehus
fra 1. januar 2017.

Arbeidsmyndighetene

Arbeids- og sosialdepartementet har ansvar for
arbeidsmiljepolitikken. De siste arene har om lag
halvparten av ulykkene med drepte i transportnae-
ringen veert trafikkulykker, og dette tydeliggjor
betydningen av en samordning mellom arbeids-
og vegmyndighetene.

Arbeidstilsynet

Arbeidstilsynet skal bidra til & forebygge fysiske
og psykiske belastninger, arbeidsrelatert sykdom
og skader for & hindre utsteting fra arbeidslivet.
Arbeidstilsynet samarbeider med Statens vegve-
sen innen omrader som arbeidstidsbestemmelser,
teknisk sikkerhet, kjoretoyverksteder og arbeids-
ulykker. Arbeidstilsynet deltar videre pa enkelte
av utekontrollene sammen med Statens vegvesen
og politiet. Eventuelle reaksjoner fra Arbeidstilsy-
net blir rettet mot arbeidsgiver.

Utdanningsmyndighetene

Kunnskapsdepartementet har ansvar for barneha-
ger, grunnskolen og videregdende opplering.
Departementet fastsetter rammeplan med ret-
ningslinjer for barnehagens innhold og oppgaver
og leereplaner for grunnoppleeringen. Kunnskaps-
departementet har ogsa ansvar for heyere utdan-
ning og forskning. Barnehager og skoler skal
organiseres og drives slik at skader og ulykker
forebygges. Trafikksikkerhet skal inngd som en
naturlig del av dette arbeidet, jf. forskrift om miljo-
rettet helsevern i barnehage og skole.

I grunnskolen inneholder fagene naturfag og
kroppseving kompetansemal som er relevante for
trafikksikkerhet. I forskrift til oppleeringsloven er
det fastsatt egne bestemmelser om sikkerhet for
elevene, som ogsa omfatter krav til trafikksikker-
het. I rammeplan for barnehagens innhold og opp-
gaver omfatter fagomradet Neermilje og samfunn
mal som er relevante for trafikksikkerhet.

Tollmyndighetene

Tolletatens hovedoppgave er a kontrollere gods,
reisende og transportmidler inn og ut av landet,
herunder & beskytte samfunnet mot ulovlig inn-
og utfersel av varer og legge til rette for korrekt
og effektiv inn- og utfersel av varer. Tolletaten har
en strategisk posisjon pa grensen og utferer ogsa
kontrolloppgaver for over 20 andre offentlige eta-
ter. Pa vegne av samferdselssektoren utfoerer Tol-
letaten blant annet kontroll av krav til dekkutrust-
ning og kontroll av overholdelse av kravet om
bruk av obligatorisk bompengebrikke (elektro-
nisk betalingsenhet) for tunge kjoretoyer.

Fra 1. januar 2016 er oppgaver knyttet til inn-
kreving av toll, innferselsmerverdiavgift og ser-
avgifter, samt forvaltning av saeravgifter og innfer-
selsmerverdiavgift for registrerte avgiftspliktige
virksomheter og motorvognavgifter overfort fra
Tolletaten til Skatteetaten. Fra 1. januar 2017 over-
fores forvaltningen av innferselsmerverdiavgift og
seeravgifter for ikke-registrerte avgiftspliktige.

Tolletaten skal rendyrkes som grenseetat og
styrkes for & utnytte den strategiske posisjonen
etaten har pa grensen til 4 drive effektiv grense-
kontroll og vareferselsadministrasjon. Tolldirekto-
ratet har i 2014 gjennomfert en utredning om styr-
king av Tolletatens grensekontroll, herunder for-
slag om nye virkemidler, nye fullmakter og nye
oppgaver. Utredningen anbefalte blant annet at
Tolletatens kontrolloppgaver av transportmidler
pa grensen ber utvides og myndighet til & gjen-
nomfere promillekontroll ber utredes. Nye opp-
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gaver som er foreslatt pd kontrollomridet er:
kjore- og hviletidskontroller og bombrikkekon-
troll. I tillegg foreslas en utvidelse av etatens kon-
troll av transport av farlig gods og krav til dekkut-
rustning. Det pagar et arbeid med a felge opp
anbefalingene fra rapporten. Ved innfering av obli-
gatorisk bompengebrikke for tunge Kjoretoyer fra
1. januar 2015 fikk Tolletaten myndighet til & kon-
trollere og gi pabud som gjelder overholdelse av
kravet til bruk av brikke.

Kommunale og fylkeskommunale myndigheter

Kommunal- og moderniseringsdepartementet er
ansvarlig for plan- og bygningsloven, som omfat-
ter bestemmelser om arealplanlegging. Arealpla-
ner gir mulighet til 4 pavirke bade trafikkmengde,
trafikkfordeling, fordeling mellom ulike transport-
former og risikonivaet pa vegnettet. Tiltak innen
arealplanlegging har veert en viktig arsaksfaktor
til reduksjonen i antallet trafikkulykker i tettbygd
strok siden 1970-tallet.

Fylkeskommunene

Fylkeskommunene har ansvarsomrader med stor
innvirkning for trafikksikkerhet bade som veg-
myndighet, ansvarlig for kollektivtrafikk, areal-
planlegger og arbeidsgiver. I vegtrafikkloven § 40
a er fylkeskommunene gitt ansvar for a tilrd og
samordne tiltak for & fremme trafikksikkerheten i
fylket. Fylkeskommunenes rolle er videre omtalt i
kapittel 4.9.1.

Kommunene

Kommunene har et stort ansvar for trafikksikker-
het bade som vegmyndighet og gjennom sitt
ansvar for blant arealplanlegging. Trafikksikker-
het inngar ogséd i kommunenes ansvar som skole-
og barnehageeier, og som arbeidsgiver. Kommu-
nene er i folkehelseloven og plan- og bygningslo-
ven gitt et generelt ansvar for a forebygge skader
og ulykker lokalt. Kommunenes rolle er videre
omtalt i kapittel 4.9.2.

Forsvaret

Forsvaret har ansvar for militeer transport av per-
sonell pa veg, og sammen med soldatenes permis-
jonsreiser bidrar dette til en stor mengde trafikk-
arbeid pa det offentlige vegnettet. Forsvarets
overordnede trafikksikkerhetsarbeid er forankret
i langtidsplaner og arlige aktivitetsplaner. Det er
opprettet en egen styringsgruppe for trafikksik-

kerhet der alle vapengrener, de vernepliktiges
organisasjoner, Statens vegvesen, politiet, Trygg
Trafikk og Autoriserte Trafikkskolers Landsfor-
bund er representert. Forsvaret har et kompetan-
sesenter for vognfererutdanningen, som har hatt
stor betydning i arbeidet med & forebygge og
redusere omfanget av trafikkulykker i etaten.

Interesseorganisasjoner

Interesseorganisasjoner har en viktig rolle i norsk
trafikksikkerhetsarbeid. Gjennom informasjon og
pavirkning rettet mot egne medlemmer, utadret-
tede kampanjer og aksjoner, pavirkning av beslut-
ningstakere og til dels tett samarbeid med offent-
lige myndigheter, er innsatsen til interesseorgani-
sasjonene av stor betydning. I tillegg til Trygg
Trafikk deltok hele 19 interesseorganisasjoner i
arbeidet med Nasjonal tiltaksplan for trafikksik-
kerhet 2014-2017.

Interesseorganisasjonene har pa sine ulike
omréder bidratt til den positive utviklingen i tallet
pa drepte og hardt skadde i vegtrafikken. Statens
vegvesen har inngatt samarbeidsavtaler om tra-
fikksikkerhet med Pensjonistforbundet, Norges
Lastebileier-Forbund, Norsk Motorcykkel Union,
Norges Taxiforbund, NHO Transport og Trygg
Trafikk. Statens vegvesen samarbeider ogsa med
en rekke andre trafikksikkerhetsorganisasjoner
som blant annet MA — Rusfri Trafikk og Livsstil,
som er en aktiv og viktig samarbeidspartner med
myndighetene i arbeidet mot rus i trafikken. Et
eksempel pé et serlig velfungerende samarbeid
mellom organisasjonene og samferdselsmyndig-
heter er samarbeidet mellom motorsyklistenes
organisasjon, Norsk Motorcykkel Union (NMCU)
og Statens vegvesen. Samarbeidet har gitt betyde-
lige resultater, blant annet ny fereroppleering og
en egen motorsykkel- og mopedstrategi med 21
oppfelgingstiltak for & bedre trafikksikkerheten
for denne serlig utsatte trafikantgruppen. Ogsa
andre organisasjoner som Trygg Trafikk, NAF og
Motorsykkelimporterenes  Forening (MCEF),
bidrar aktivt i sikkerhetsarbeidet for denne trafi-
kantgruppen.

3.3.2 Deltakelseiinternasjonalt og
europeisk trafikksikkerhetsarbeid

Norge er gjennom E@S-avtalen en del av EUs
indre transportmarked og dermed péalagt & imple-
mentere rettsregler som EU utarbeider pa dette
omradet. EU er derfor av stor betydning for tra-
fikksikkerhetsarbeidet i Norge. Norge deltar i
ulike arbeidsgrupper og faste komiteer under EU-
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Trygg Trafikk har gjennom 60 ar veert en viktig
padriver og bidragsyter i det nasjonale trafikk-
sikkerhetsarbeidet. Etter en urovekkende
okning 1 trafikkulykker ble Landsradet til
fremme for trygg trafikk, fra 1971 Trygg Tra-
fikk, opprettet i 1956 etter en tilrddning fra Sam-
ferdselsdepartementet. Trygg Trafikk er en
landsomfattende, uavhengig organisasjon for
det frivillige trafikksikkerhetsarbeidet, og funge-
rer som et bindeledd mellom frivillige akterer
og offentlig myndigheter. Trygg Trafikk arbei-
der for & oppné best mulig trafikksikkerhet for
alle trafikantgrupper, med sarlig vekt pa barn
og unge. Organisasjonen er et kompetansesen-
ter for trafikkopplaering for barn og unge blant
annet gjennom a utarbeide laeringsressurser og
tilby kursvirksomhet, og fungerer som kunn-
skapsformidler gjennom veiledning og publi-
kumsservice. Trygg Trafikk har ogsi kampanje-
virksomhet knyttet til sikkerhetsutstyr. Gjen-
nom distriktsledere i fylkene har Trygg Trafikk
ogsa en sentral rolle i fylkeskommunalt og kom-

Boks 3.2 Trygg Trafikk - et bindeledd mellom det offentlige og det frivillige
trafikksikkerhetsarbeidet

munalt trafikksikkerhetsarbeid. Trygg Trafikk
er medlem i Kontaktutvalget for trafikksikker-
het og deltar i arbeidet med Nasjonal tiltaksplan
for trafikksikkerhet pa veg, bade i styringsgrup-
pen og som aktiv bidragsyter i arbeidsgruppen.

TRYGG TRAFIKK

Figur3.3 Trygg Trafikk

kommisjonen, men har ingen stemmerett ved ved-
tagelse av nytt regelverk. Norge deltar heller ikke
i motene i EU-parlamentet og Ministerradet hvor
nye lovforslag dreftes. Pavirkning ma derfor pri-
meert skje i fasen hvor EU-kommisjonen utarbei-
der forslagene. Det kan skje gjennom fagkomite-
ene og ekspertgruppene under EU-kommisjonen
hvor kommende regelverk diskuteres og utvikles,
internasjonale organisasjoner eller gjennom
pavirkning av EU-landenes eksperter eller repre-
sentanter.

En rekke EU-regelverk er av stor betydning
for trafikksikkerheten, eksempelvis direktivene
om forer- og yrkessjaferoppleering, kjore- og hvile-
tid for tungtransportsjaferer, tunnel- og infrastruk-
tursikkerhet, intelligente transportsystemer og
regelverk knyttet til Kjoretoy. Norge deltar som
observater i flere av EUs komiteer og ekspert-
grupper, som Tunnelsikkerhetskomiteen, Vegsik-
kerhetskomiteen, en rekke fagkomiteer innen tra-
fikant- og Kkjoretoyomradet og EUs Heyniva-
gruppe for trafikksikkerhet. Norge deltar ogsa i
EUs arbeid med trafikkulykkesdatabasen CARE.

Internasjonalt samarbeid om trafikksikkerhet
er viktig for 4 utveksle erfaringer, bygge nettverk,

dele kunnskap og sette felles mal. Representanter
fra Norge deltar i en rekke internasjonale sam-
menslutninger, med medlemmer fra bade offent-
lig administrasjon og private organisasjoner. Noen
eksempler pé sentrale internasjonale samarbeids-
arenaer er:

— United Nations Economic Commission for
Europe (UNECE) — Transport er FNs organ for
okonomisk samarbeid i Europa med en perma-
nent arbeidsgruppe innen trafikksikkerhet.
Samferdselsdepartementet og Vegdirektoratet
deltar.

—  European Transport Safety Council (ETSC) er
en uavhengig organisasjon som arbeider for a
redusere antall drepte og skadde i Europa.
ETSC utarbeider érlige statusrapporter, «Road
Safety Performance Index» (PIN), for EU-/
E@S-landene. Vegdirektoratet er representert i
styringsgruppen for PIN og deltar i panelet
som utarbeider PIN-rapportene.

—  International Road Traffic And Accident Data-
base (IRTAD) under International Transport
Forum er en del av Organisasjonen for gkono-
misk samarbeid og utvikling (OECD). IRTAD
utgir arlig statusrapporter om trafikksikkerhet
i 32 land. Vegdirektoratet deltar i arbeidsgrup-
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pene som arbeider med ulykkesdata og sikker-
het for motorsyklister.

—  European Traffic Police Network (TISPOL) er
en organisasjon med 27 medlemsland. TISPOL
er en padriver for politiets trafikksikkerhetsar-
beid i Europa og tilrettelegger for erfaringsut-
veksling og diskusjon rundt fag- og metode-
spersmal. Politidirektoratet og Utrykningspoli-
tiet representerer Norge i TISPOL.

— National Authorities Working Group on Alko-
lock (NAWAL) er et uformelt samarbeid mel-
lom transportmyndigheter i flere europeiske
land der ogsd ETSC er representert. NAWAL
drefter problemstillinger og erfaringer knyttet
til innfering av alkolas i kjeretoy. Vegdirektora-
tet representerer Norge i NAWAL, og Samferd-
selsdepartementet deltar ved behov.

—  Samarbeidsorgan angdende Nordiske Trafikk-
sikkerhetssporsmal (SANT) er et organ med
mandat 4 drefte felles nordiske spersmaél knyt-
tet til politiets trafikksikkerhetssamarbeid,
utveksle informasjon om ulykkesutviklingen,
bestepraksis, ny lovgivning og fag- og metode-
utvikling. Politidirektoratet og Utrykningspoli-
tiet representerer Norge i SANT.

— CIECA er en internasjonal organisasjon for
forerprovemyndighet som arbeider med spors-
mal knyttet til foereroppleering og fererprove.
CIECA er radgiver for EU-Kommisjonen pa
dette feltet. Vegdirektoratet og Nord Universi-
tet deltar fra Norge.

— Nordisk vegforum (NVF) er et bransjesamar-
beid med til sammen 320 medlemmer fra bade
privat og offentlig sektor. NVF har 16 ulike fag-
utvalg, herunder et trafikksikkerhetsutvalg der
Norge er representert ved Statens vegvesen,
Trygg Trafikk og kommuner, samt konsulent-
firmaer, forskningsmiljger og andre interesse-
organisasjoner.

—  WHO European Ministry of Health Focal Points
Jor Violence and Injury Prevention er et nett-
verk som folger opp World Health Assembly
sine resolusjoner pa vold, trafikkulykker og
forebygging av ulykker med barn. Helsedirek-
toratet deltar i dette nettverket.

3.3.3 Finansiering av trafikksikkerhets-
arbeidet

Naermest all aktivitet innenfor Statens vegvesens
ansvarsomrade pavirker trafikksikkerhet, enten
direkte eller indirekte. For deler av virksomheten
er imidlertid trafikksikkerhet hovedformaélet, som
nasjonale trafikksikkerhetskampanjer, store deler
av kontrollvirksomheten og investeringer innen-

for programomréde trafikksikkerhetstiltak. Store
vegprosjekter bidrar ogsa betydelig til ekt trafikk-
sikkerhet.

Drift og vedlikehold av riksvegnettet og Sta-
tens vegvesens trafikant- og kjeretoyrettede virk-
somhet innen kampanje og kontroll finansieres
over statsbudsjettet, mens nye veganlegg finansi-
eres bade over statshudsjettet og ved hjelp av bru-
kerfinansiering. Statens vegvesen finansierer i til-
legg en del av tjenestene innen trafikant- og kjere-
tey gjennom gebyr.

Utbygging i regi av Nye veier AS vil bli finansi-
ert gjennom ordinaere bevilgninger i de arlige
budsjettproposisjonene, avkastning fra det statlige
infrastrukturfondet, brukerfinansiering og en ore-
merket del av bilavgiftene.

Statens havarikommisjon for transport og Veg-
tilsynet finansieres begge over statsbudsjettet.

Fylkeskommunene bidrar til trafikksikker-
hetsarbeidet gjennom bevilgninger til investerin-
ger, drift og vedlikehold péa fylkesvegnettet. De
fleste fylkeskommunene har i tillegg en tilskudds-
ordning for trafikksikkerhetstiltak p4 kommunale
veger. Fylkeskommunene bevilger i ulik grad mid-
ler til trafikantrettede tiltak. Gjennom Kkjep av
transporttjenester i fylket og ansvaret for skole-
skyss kan ogsa fylkene sette krav til trafikksikker
transport.

Kommunene bidrar til trafikksikkerhetsarbei-
det gjennom bevilgninger til investeringer, drift og
vedlikehold pd det kommunale vegnettet. Kom-
munen finansierer ogsa barnehager og grunnsko-
ler som er viktige institusjoner i trafikkopplaerin-
gen. Kommunene er videre en stor arbeidsgiver
som kan inkludere trafikksikkerhet i sitt HMS-
arbeid.

Politiets trafikktjeneste pa veg, som utferes av
bade Utrykningspolitiet og politidistriktene, finan-
sieres gjennom statsbudsjettet.

Arbeidstilsynet, Forsvaret og Tolletaten samt
de ulike akterene innen utdanning og helse,
bidrar alle til trafikksikkerhetsarbeidet innen sine
ansvarsomrader. Virksomheten finansieres gjen-
nom offentlige budsjetter uten at det gis seerskilt
ramme til trafikksikkerhetsarbeid.

Finansieringen av Trygg Trafikk skjer bade
gjennom statstilskudd og gjennom andre tilskudd
og medlems- og salgsinntekter. Statstilskuddet for
2016 utgjer om lag halvparten av Trygg Trafikks
inntekter. Finansieringen av evrige interesseorga-
nisasjoner skjer i hovedsak gjennom medlemsinn-
tekter.

Samferdselsdepartementet forvalter en til-
skuddsordning for lokale trafikksikkerhetstiltak,
jf. boks 4.10. Formalet er a bidra til & styrke lokalt
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trafikksikkerhetsarbeid i regi av kommuner og fri-
villige organisasjoner mv. Tilskuddsordningen er i
2016 pa 4 mill. kroner. I tillegg tildeler departe-
mentet prisen «Arets trafikksikkerhetskommune»
til en kommune som har utmerket seg i lokalt tra-
fikksikkerhetsarbeid, jf. boks 4.12. Prisen er i
2016 pa 1 mill. kroner.

3.4 Oppsummering

Gjennom mange tiar har det veert et bredt anlagt
og godt samarbeid mellom ulike offentlige akto-
rer, mellom myndigheter og private akterer, mel-
lom frivillige organisasjoner. Den historiske gjen-

nomgangen viser hvordan trafikksikkerhet har
blitt satt pa dagsordenen, innferingen av sentrale
virkemidler i trafikksikkerhetsarbeidet, samt hvor
sentralt samordnet innsats mellom akterene har
veert i arbeidet for okt trafikksikkerhet.

Trafikksikkerhetsarbeidet i Norge kjenneteg-
nes av at mange akterer involveres, bade akterer
som har trafikksikkerhet som et konkret definert
satsingsomrade, og der trafikksikkerhet inngéar
som en mer perifer oppgave, men som stotter
oppunder virksomhetens hovedmal. Tiltak i de
ulike sektorene kan utvilsomt ha stor innvirkning
pa trafikksikkerheten uten at tiltaket regnes som
et trafikksikkerhetstiltak.
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4 Tverrsektorielt samarbeid innen trafikksikkerhetsarbeidet

4.1 Innledning

Mange av de enkle og mest effektive tiltakene for
okt trafikksikkerhet pa veg er allerede tatt i bruk.
Sikkerhetsnivaet pa veginfrastrukturen er betyde-
lig forbedret gjennom utbedring av ulykkesbelas-
tede punkter og strekninger, samt ved bygging av
motefri veg. Omfanget av atferds- og kjeretoyret-
tede tiltak er stort og variert.

Trafikksikkerhet ma fremdeles ha hey priori-
tet med nullvisjonen som ett av hovedmaélene for
transportpolitikken. Hensynet til trafikksikkerhet
skal innga som et sentralt element i prioriteringer
og beslutninger. Med et historisk lavt antall tra-
fikkdrepte, men ogsa med store merketall for
antall skadde, blir utviklingen av nye tiltak gjen-
nom bidrag fra andre sektorer av stadig sterre
betydning. Videre reduksjon i antallet drepte og

hardt skadde avhenger av en koordinert og
omforent innsats fra politi og justismyndigheter,
helsemyndigheter, utdanningsmyndigheter, arbeids-
myndigheter og evrige berorte sektorer. Samspill
og dialog med trafikantene, sarlig gjennom inte-
resseorganisasjonene, vil vaere avgjorende for &
oppna den nedvendige felles forstaelsen for viktig-
heten av trafikksikkerhetsarbeidet og de tiltakene
som mé brukes. Gjennomgangen av trafikksikker-
hetsarbeidet i kapittel 3 viser hvor stor betydning
samordning av innsatsen til de ulike akterene
innen trafikksikkerhetsarbeidet har hatt. Regjerin-
gen gnsker & bygge videre pa denne samarbeids-
modellen. Felles malsetting er en viktig drivkraft
for samhandling og samordning, og innen trafikk-
sikkerhetsarbeidet méa nullvisjonen vaere retnings-
givende for akterenes innsats. Felles mél er imid-
lertid ikke tilstrekkelig for & sikre god samhand-

Figur 4.1
Foto: Dag Gjeerum, Utrykningspolitiet
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Statens vegvesen

Samarbeidskontroll, politiet og Statens vegvesen
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Tabell 4.1 Samarbeidsflater innen trafikksikkerhetsarbeidet

Omtalt i

kapittel nr. Fagomrade Sentrale akterer

4.2 Kontroll, handheving og tilsyn Politiet, Statens vegvesen, Tolletaten, Arbeidstilsynet og
Vegtilsynet

4.3 Helseomradet Helse- og omsorgsdepartementet,
Samferdselsdepartementet, Justis- og
beredskapsdepartementet, Helsedirektoratet, Statens
vegvesen, Politidirektoratet, Folkehelseinstituttet,
fylkesmennene og Nasjonalt klageorgan for
helsetjenesten

4.4 Trafikkoppleering Kunnskapsdepartementet, Samferdselsdepartementet,
Utdanningsdirektoratet, Statens vegvesen, Forsvaret,
Trygg Trafikk, Nord Universitet, Hogskolen i Oslo og
Akershus og interesse- og bransjeorganisasjoner

4.5 Kampanjer og informasjonstiltak Statens vegvesen, politiet, fylkeskommuner, Trygg
Trafikk og andre interesseorganisasjoner,
forsikringsbransjen, m.fl.

4.6 Trafikksikkerhet i virksomheter Statens vegvesen, Arbeidstilsynet, Standard Norge,
Trygg Trafikk og andre interesseorganisasjoner.

4.7 Intelligente transportsystemer — ITS-Norge og Statens vegvesen.

ITS
4.8 Okonomiske insentiver rettet mot Finansdepartementet, Finans Norge og
trafikantene forsikringsbransjen.
49 Trafikksikkerhetsarbeid i fylker ~Fylkeskommuner og kommuner, Fylkenes
og kommuner trafikksikkerhetsutvalg, Statens vegvesen, Trygg Trafikk
og Skadeforebyggende forum.

4.10.1 Registrering av ulykkesdata Politiet, Statistisk sentralbyra, Statens vegvesen,
helsemyndighetene, helsevesenet, Arbeidstilsynet og
forsikringsbransjen.

4.10.2 Ulykkesundersekelser Statens havarikommisjon for transport, Statens vegvesen,
politiet og helsevesenet.

411 Kunnskapsutvikling, forskning  Folkehelseinstituttet, forskningsinstitutter, universitet og

og utvikling

hegskoler, Statens vegvesen, andre etater, m.fl.

ling og samordning av innsatsen. I dette kapittelet
vil utfordringer og muligheter for samordning
innen ulike deler av trafikksikkerhetsarbeidet
omtales.

Det er i dag et utstrakt samarbeid mellom
mange aktorer i trafikksikkerhetsarbeidet, og
tabell 4.1 gir en oversikt over de sentrale aktere-
nes samhandling innen ulike fagomrader.

4.2 Kontroll, handheving og tilsyn

Regjeringen ser det som en viktig oppgave a
beskytte trafikantene mot konsekvensene av ulov-

lig atferd og virksomhet i transportsektoren. Kon-
trollinnsats og risikobasert tilsynsvirksomhet
bidrar til & luke ut trafikanter og virksomheter
som ikke overholder gjeldende regelverk, og har
samtidig preventiv effekt. En rekke regelverk
bidrar pa ulike mater til trafikksikkerhet. Spesielt
gjelder dette for akterer i transport-, fereropplae-
rings- og verkstedbransjen. Kontroll- og tilsyns-
virksomheten bidrar til & forebygge og avdekke
ulovlig aktivitet og er avgjerende for ekt overhol-
delse av det samlede regelverket akterene er for-
pliktet til & etterleve. Med begrensede ressurser
ma denne virksomheten innrettes effektivt, dvs.
veere risikobasert og slik rettes mot de forhold
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som utgjor hey risiko for den totale trafikksikker-
heten. Regjeringen legger til grunn at kontroll-,
héndhevings- og tilsynsvirksomheten skal mélret-
tes ytterligere.

Sentrale akterer innen kontroll, handheving
og tilsyn av vegtrafikkrelaterte forhold er politiet,
Statens vegvesen, Tolletaten, Arbeidstilsynet og
Vegtilsynet, jf. tabell 4.2. I tillegg forer fylkesman-
nen tilsyn med fastleger og spesialisthelsetje-
nesten som utstedere av helseattest for fererkort,
jf. omtale i kapittel 4.3.1.

Regjeringen vil tilrettelegge for at kontroll-,
héndhevings- og tilsynsressursene blir utnyttet
mest mulig hensiktsmessig og at innsatsen mal-
rettes for & gi best effekt for trafikksikkerheten.
Slik maélretting vil ogsa gi effekt for andre rele-
vante hensyn, som eksempelvis like konkurranse-
vilkar.

Trafikkprognoser viser en betydelig heyere
forventet trafikkvekst for tunge kjoretoy enn for
lette kjoretoy, jf. omtale i kapittel 2.5.2. Tunge Kjo-
retoy har lavere ulykkesrisiko enn lette Kjoretoy,
men ulykker med tunge Kjoretoy medferer ofte
mer alvorlig skadeomfang pd grunn av vekt- og
masseforskjeller. Statens vegvesens ulykkesanaly-
ser viser at vektforskjellen mellom tunge og lette

kjoretoy var medvirkende arsak i 25 prosent av
ulykkene med drepte i perioden 2005-2015.
Regjeringen vil fortsatt prioritere kontroll og til-
syn med transportnaeringen for 4 bidra til ekt tra-
fikksikkerhet og bedre konkurransevilkar i naerin-
gen.

I tillegg til utekontroll langs veg, bidrar en
rekke kontroll- og tilsynsaktiviteter til okt trafikk-
sikkerhet. Eksempler pa dette er tilsyn med tra-
fikkskoler og leeresteder, verksteder og transport-
bedrifter, samt kontroll med arbeidsvarsling ved
arbeid pa eller ved en veg og tilsyn med arbeidsgi-
vere og oppdragsgivere innen transportsektoren.
Et samlet regelverk gir rammebetingelser for et
godt trafikksikkerhetsarbeid i den enkelte virk-
somhet.

4.2.1 Kontrollvirksomhet overfor

trafikantene

Politiets kontroll er forst og fremst rettet mot has-
tighetsovertredelser og annen aggressiv Kjoreat-
ferd, samt mot ruspavirket kjoring og manglende
bruk av verneutstyr. Politiets hovedfokus er med
andre ord rettet mot kjoreatferden. I tillegg avdek-
ker politiets generelle kriminalitetsbekjempelse

Figur4.2 Tungbilkontroll i regi av Statens vegvesen

Foto: Hans Christian Ostrem, Statens vegvesen
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Tabell 4.2 Oversikt over de ulike etatenes kontroll- og tilsynsoppgaver

Toll- Statens Arbeids- Veg- Helse-  Samarbeids-
Kontrolltype Politi  etaten vegvesen tilsynet tilsynet sektoren omréder

Kontroller relatert til kjoretoy og last

Dokumentkontroll av vognkort,
loyver og tillatelser X X X X

Teknisk kjeretoykontroll av

bremser, styring, mv. X X X
ADR-kontroll X X X
Kontroll av lastsikring X X X
Kabotasjekontroll X X X
Dekk- og kjettingkontroll

(vinterutrustning) X X X X
Bombrikkekontroll

(kjoretoy over 3,5 t) X X X X

Periodisk kjereteykontroll
(EU-kontroll) x

Kontroller relatert til forer

Dokumentkontroll av fererkort,

kjereseddel mv. X X X
Bilbeltekontroll og kontroll av

verneutstyr X X X
Kontroll av ulovlig bruk av

héandholdt mobiltelefon X X

Fartskontroll

Kontroll av rus, alkohol, narkotika

og medikamenter X

Kontroll av annen trafikkfarlig
atferd

Kontroll av kompetansebevis

Kjere- og hviletidskontroll

Kontroll av helsekrav til fererkort X X

Tilsyn og kontroll relatert til virksomheter

Tilsyn med trafikkskoler og kurs-
arrangerer innen foreropplaering

Tilsyn med verksteder X X

Kjere- og hviletidskontroll X X X

Tilsyn etter forskrift om arbeidstid
for sjaferer og andre innen veg-
transport X X

Tilsyn med transportvirksomheter
(krav i arbeidsmiljeloven) X

Tilsyn med Statens vegvesen og
Nye Veier AS X

1 Periodisk Kkjeretoykontroll utferes av private kontrollorganer pa vegne av det offentlige. Statens vegvesen ferer tilsyn med kon-
trollorganene.
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mange lovbrytere som har en heyere risikovillig-
het enn normalsjaferen. Mange kjorer uten forer-
kort og benytter kjoretoyet som en del av sin kri-
minelle virksomhet. Kriminelle er ogsa overrepre-
sentert i alvorlige trafikkulykker jf. Utrykningspo-
litiets temahefte nr. 2/20009.

Bade Politiet og Statens vegvesen utferer kon-
troller av trafikanters bruk av verneutstyr.

Betydningen av gkt synlig tilstedevaerelse pa veg

TOI har vurdert utviklingen i oppdagelsesrisiko
for vegtrafikkovertredelser. Rapporten viser at
den objektive oppdagelsesrisikoen er redusert for
fartsovertredelser og for brudd pa kjere- og hvile-
tidsbestemmelsene (T@I-rapport 1361/2014). Ut
fra disse overtredelsenes alvorlighet, og da seerlig
betydningen av for hey fart som utlesende eller
medvirkende ulykkesarsak, er dette bekymrings-
fullt.

Handhevingsmyndighetenes tilstedevarelse
pa vegen pavirker trafikantenes subjektive oppda-
gelsesrisiko uavhengig av kontrolltype. Et tverre-
tatlig samarbeid om utekontroll kan pa ulike
maéter bidra til ekt synlig tilstedevaerelse pa veg-
nettet i perioder med stor trafikk og/eller i spesi-
elt ulykkesutsatte perioder.

TAI har pa oppdrag fra Statens vegvesen
beregnet hvor mye antall drepte og hardt skadde
kan reduseres gjennom ulike tiltak, herunder kon-
trolltiltak (TOI-rapport 1417/2015). Beregningene
er hypotetiske og viser blant annet hvilken effekt
en tidobling av ulike kontrolltiltak vil kunne fa.
TAI konkluderer med at kontrolltiltakene med
storst potensiale for reduksjon i antall drepte og
hardt skadde er promillekontroll, fartskontroll og
bilbeltekontroll. Tidobling av promillekontrollen
er beregnet 4 gi en nedgang pa femten drepte per
ar, tidobling av fartskontroll er beregnet & gi en
nedgang pa ti drepte per ar og en tidobling av bil-

g bl 2

TraffiPatro| XR

Figur 4.3 Fartskontroll
Foto: Dag Gjeerum, Utrykningspolitiet
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Bruken av punkt-ATK og streknings-ATK er et
samarbeid mellom Statens vegvesen og politiet.
Statens vegvesen har ansvaret for etablering av
og drift og kontroll av maleutstyret. Politiet er
ansvarlig for iretteforing av overtredelsene.

Regjeringen foreslo i Statsbudsjettet for 2005
(St.prp. nr. 1 (2004-2005)) at det skulle etable-
res en sentral enhet for behandling av trafikksa-
ker som felge av automatisk trafikkontroll
(ATK) i siviltjenesteadministrasjonen i Hustad
leir i Freena kommune, Mere- og Romsdal.
Enheten ble organisert som en driftsenhet i
Nordmere- og Romsdal politidistrikt, nd Mere
og Romsdal politidistrikt og fikk navnet Politiets
ATK:-senter.

Det arbeides nd med & overfore det adminis-
trative og faglige ansvaret for Politiets ATK-sen-
ter fra Mere og Romsdal politidistrikt til Utryk-
ningspolitiet fra 1. januar 2017.

En slik administrativ overforing til UP for-
ventes & gi bedre forutsetninger for en styrket
og samordnet ledelse av politiets fartskontroll-
virksomhet. En mer sentral tilherighet for ATK-
senteret vil veere hensiktsmessig, da senteret
har arbeidsoppgaver for hele politi-Norge. Dette
omfatter i stor grad raddgivning og drift av auto-
matisk fartskontroll, samt utstedelse av foren-
klede forelegg/forerkortbeslag. En sammensla-
ing med UP vil gi styrket fag- og metodeutvik-
ling, samt teknologiutvikling innen politiets
fartskontrollvirksomhet. Det vil ogsa gi bedre
nasjonal kunnskapsbasert og samordnet farts-
kontrollaktivitet med hey kvalitet og bedre
grunnlag for likebehandling av sakene. Samord-
ningen av ressursene vil ogsd medfere at mobile
(politipatruljer) og stasjonzere (ATK) fartskon-
troller utnyttes mer effektivt for a forebygge og

Boks 4.1 Politiets ATK-senter

oppklare fartslovbrudd. ATK vil ellers veere en

integrert del av trafikksikkerhetsarbeidet som

utferes av politiet, og annet trafikksikkerhetsar-
beid kan koordineres opp mot bruken av dette
utstyret.

Det er etablert en «gjengangergruppe» ved
ATK-senteret. Disse arbeider med & samle for-
hold pd utenlandsregistrerte Kjoretoy (ofte
tunge kjoretey), som gjentatte ganger er regis-
trert med for hey hastighet forbi ATK-kontroll-
punkt. Dette er Kjoretoy som er registrert i
utlandet og hvor det er vanskelig a finne frem til
eier og ikke minst forer. Registreringsnumrene
pa disse kjoretoyene blir overfort til UPs ANPR-
utstyr som etterlyste kjoretoy. Nar Kjoretoyene
senere patreffes av en UP-patrulje med slikt
utstyr, er det mulig 4 hente opp de gamle sakene
for 4 se om det er samme sjéfor som tidligere er
registrert. Dette arbeidet har allerede ved flere
anledninger fort til at kjeretey er stanset og
forerne har fatt store boter, ofte i tillegg til tap av
forerett i Norge.

Det er ogsi startet et arbeid mellom Statens
vegvesen og Politidirektoratet for & effektivisere
ATK-arbeidet, fra overtredelsene avdekkes og
bildet tas, til iretteforing av det straffbare forhol-
det. Etablering og vedlikehold av anleggene vil
fortsatt veere Statens vegvesens ansvar.

— Det er mer enn 180 millioner passeringer av
aktive ATK-punkt og ATK-strekninger i aret.

— Totalt blir det avdekket ca.150 000 til 160 000
ATK-overtredelser i aret.

— ATK-senteret behandler i dag mellom
100 000 og 120 000 av disse, som utgjer om
lag to tredjedeler av alle ATK-sakene i landet.
De ovrige behandles ved politidistriktene.

— Politiets ATK-senter har i dag 25 ansatte.

beltekontroll er beregnet & gi en nedgang pa tre
drepte per ar. Selv med en mer realistisk ekning
ligger det dermed et betydelig potensiale for okt
trafikksikkerhet gjennom ekt kontrollomfang, og
da szerlig rettet mot risikoatferd. Jkt kontrollom-
fang avhenger av ressursprioritering og utvikling
av mer effektive kontrollmetoder- og verktoy, men
ogsa av et utstrakt tverretatlig samarbeid.

I Tolletatens rapport om styrking av etatens
grensekontroll er kontroll av kjere- og hviletidsbe-
stemmelser og promille foreslitt som nye opp-
gaver. Dette er na til vurdering.

4.2.2 Kontrollvirksomhet rettet mot
tungtransportnaeringen

Statens vegvesen og politiet er sentrale akterer i
kontrollvirksomheten rettet mot tungtransport-
neeringen. Begge etater har myndighet pa alle
omrader som vedrerer kontroll av tunge kjoretoy
og gjennomfering av transport. Bilbelte kontrolle-
res av bade Statens vegvesen og politiet. Politiet
har i tillegg myndighet til & kontrollere forhold
knyttet til trafikantatferd som blant annet fart og
rus. Politiet og Statens vegvesen har begge hjem-
ler til & utstede gebyr for mindre alvorlige brudd
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pa vegtrafikklovgivningen, men det er kun politiet
som kan ilegge forenklet forelegg og forelegg for
vegtrafikkovertredelser.

Statens vegvesen har seerlige kontrollerer for
tungtransport og faste kontrollstasjoner for denne
virksomheten. Totalt har etaten om lag 180 tung-
bilkontrollerer og 51 faste kontrollstasjoner for-
delt pa de fem regionene. Disse stasjonene mulig-
gjor effektiv teknisk kontroll og vektkontroll gjen-
nom automatisk skilting av kontroll og ved bruk
av ANPR (Automatisk nummergjenkjenning) for
utvelgelse av kontrollobjekter. Dette er ressurs-
besparende sammenlignet med manuell stans av
kjeretoy for kontroll. I tillegg til de faste kontroll-
stasjonene, gjennomferer Statens vegvesen
mobile kontroller langs vegen ved hjelp av egne
tjenestebiler beregnet og utstyrt for kontroll av
tunge kjoretoy.

Utrykningspolitiets tungbilpatruljer gjennom-
forer kontrollinnsats rettet mot tyngre Kjoretoy
med fokus pa atferd og kjere- og hviletid. I tillegg
kontrolleres ogsa transport av farlig gods (ADR),
lastsikring og kabotasjetransporter. Utryknings-
politiet har ikke egne kontrollstasjoner, men kon-
trollerer betjener egne tjenestebiler beregnet og
utstyrt for denne type kontroll. Tjenestebilene

har, til forskjell fra tjenestebilene til Statens vegve-
sen, utrykningsstatus og kan dermed ogsé benyt-
tes til & stanse kjoretoy i fart for kontroll og til 4
innhente kjoretoy som forseker 4 unndra seg kon-
troll.

Tolletaten har myndighet til & kontrollere
bompengebrikke og vinterutrustning, men gjen-
nomferer i dag fa kontroller. Arbeidstilsynet kon-
trollerer arbeidstid og oppfelging av arbeidsfor-
hold i transportvirksomheter som en del av sin
ordinaere virksomhet, og har siden 1. januar 2016
ogsa handhevet allmenngjering av tariffavtale for
godstransport langs veg.

Den samlede innsatsen av utekontroll rettet
mot tunge Kjoretoy bidrar til ekt overholdelse av
regelverk som er sveert viktig for trafikksikkerhe-
ten. Kvaliteten og omfanget av kontroll av kjere-
toyets tekniske stand, riktig lastfordeling og over-
holdelse av kjore- og hviletid er avgjerende for a
bidra til trafikksikker tungtransport pa veg. TOIs
gjennomgang av internasjonal forskning ved revi-
sjon av Trafikksikkerhetshandboken tyder pa at
utekontroll pa veg, eller skning av kontrollhyppig-
heten, bidrar til & redusere ulykkestallene, og at
effekten er storre for tunge kjoretey enn for lette
kjeretoy. Samferdselsmyndighetene har i ekende

Figur4.4 Kontroll av vinterutrustning

Foto: Hakon Aurlien, Statens vegvesen
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grad prioritert Kkontrollvirksomheten overfor
tungtransporten og har iverksatt en rekke tiltak
for a effektivisere, intensivere og malrette innsat-
sen.

Omfanget av ulovligheter innen trafikant- og
kjoretoyomrader er okende. Eksempler pa dette
er forfalskning av rettighetsdokumenter, ulovlig
verksteddrift og ulike former for transportkrimi-
nalitet som ulovlig kabotasje, brudd pa regelverk
om arbeidsforhold og lenn, juks og manipulering
av fartsskrivere, brudd pa kjere- og hviletidsre-
glene m.m. For Kjeretoy er teknisk manipulering
og bytte av identitet og kloning aktuelle utfordrin-
ger. Det er lav risiko for & bli oppdaget, relativt lavt
straffenivi og stor mulighet for fortjeneste. Aktivi-
teten har konsekvenser for trafikksikkerhet, men
ogsa for konkurransevilkér, forbrukerrettigheter,
skatter og avgifter, arbeidsmiljeloven m.m. Sta-
tens vegvesen har varen 2016 etablert en midlerti-
dig enhet med formal 4 forebygge og avdekke
samfunnsskadelig og kriminell aktivitet innen tra-
fikant- og Kkjoreteyomradet. Enheten vil i dette
arbeidet samarbeide med andre offentlige etater
og naringsakterer som Arbeidstilsynet, politiet,
NAV, toll- og skattemyndigheter, Finans Norge,
NLF, NHO Logistikk, Norges bilbransjeforbund,
Bilimporterene m.1l.

Flere av kontrollaktivitetene overfor transport-
bransjen utferes i dag av etater og akterer med
trafikksikkerhet som en mer perifer oppgave. Det
varierer derfor i hvilken grad kontrollvirksomhet
overfor transportbransjen prioriteres. Dette med-
forer bade at oppgaver det kunne vaere enskelig a
samarbeide om ikke blir prioritert, og at kompe-
tansen pa omradet ikke er tilstrekkelig. Den tek-
nologiske utviklingen, herunder muligheten for
bruk av digitale fartsskrivere og om noen ér,
smarte fartsskrivere, elektronisk rapportering for
neeringsdrivende og andre elektroniske losninger,
medferer at behovet for informasjonsutveksling
mellom offentlige myndigheter og utvikling av
seerlig kompetanse blir stadig mer aktuelt.

Kontrollvirksomheten vil ogsé bli styrket ved
implementeringen av EUs omfattende Kjoretoy-
kontrollpakke. Hovedformalet er & styrke trafikk-
sikkerheten og redusere utslipp som skyldes dar-
lig vedlikehold av kjeretoy, samt 4 bidra til bedre
konkurransevilkar gjennom skjerpede og harmo-
niserte kontrollbestemmelser. Kjoretoykontroll-
pakken omfatter innskjerpet regelverk for perio-
diske Kkjeretoykontroller (direktiv 2014/45/EU)
og tekniske vegkantkontroller (direktiv 2014/47/
EU), samt endringer i vognkortdirektivet (direk-
tiv 214/46/EU). Direktiv 2014/47 om teknisk kon-
troll av nyttekjoretoy langs veg, har som formal a

redusere kostnader og forsinkelser ved & effektivi-
sere kontrollene langs veg. Kontrollkravet utvides
til ogsd & omfatte visse heyhastighetstraktorer.
Det innferes et risikobasert kontrollregime som
skal bidra til mer maélrettet kontrollvirksomhet
mot transportforetak med darlig sikkerhetshisto-
rikk.

Strategi for gkt samarbeid mellom
kontrollmyndighetene innen vegtransporten

Statens vegvesen og politiet har over flere ar hatt
tett samarbeid innen trafikksikkerhetsarbeidet,
herunder pd kontrollsiden. Samarbeidet mellom
Skatteetaten, Direktoratet for samfunnssikkerhet
og beredskap, Tolletaten, Arbeidstilsynet og Sta-
tens vegvesen er formalisert gjennom samar-
beidsavtaler. Graden av samarbeid varierer. Der
det er etablert et lokalt operativt samarbeid, fun-
gerer dette godt ved at flere etater gjennomferer
felles kontroller og at utvelgelse til kontroll base-
res pa kunnskap fra de ulike etatene.

Tverrsektorielt samarbeid gir synergieffekter,
et eksempel pé dette er samarbeidsgruppen som
er opprettet mellom Arbeidstilsynet, Statens veg-
vesen, Tolletaten, Skatteetaten og politiet. Formé-
let med gruppen er 3 utvikle et mer effektivt, for-
malisert og forsterket samarbeid mellom etatene
pa transportomradet, herunder & utarbeide en fel-
les koordinert kontrollstrategi. En samordnet
kontrollstrategi bidrar til ekt forstielse og kunn-
skap mellom akterene i tillegg til mer effektivitet
og kvalitet pd de enkelte kontrollene. Gjennom
samarbeidet har etatene gjennomfort felles aktivi-
teter der flere forhold kan kontrolleres samtidig.
Samarbeidsgruppen vil utarbeide en rapport med
forslag til tiltak og virkemidler.

Styrket dialog og samarbeid mellom kontroll-
myndighetene kan bidra til ekt oppmerksomhet
pa trafikksikkerhet. Det er gjort et betydelig
arbeid i 4 utarbeide en nasjonal veileder for infor-
masjonsdeling mellom kontrolletater som Skattee-
taten, Tolletaten og NAV, politiet og det private
neeringslivet for 4 bekjempe kriminalitet. Dette
ber vurderes fulgt opp gjennom utarbeiding av en
lignende veileder fra Statens vegvesen overfor
tungbilnzeringen. Videre kan ekt gjennomfering
av felles kontroller med flere etater gi betydelig
gevinst i enkeltsaker ettersom virksomheter som
driver ulovlig aktivitet ofte er i flere etaters soke-
lys. Okt informasjonsutveksling og felles kontrol-
ler vil bidra til okt effektivisering og mer risikoba-
sert oppfelging fra offentlige myndigheter.

Stortinget har i anmodningsvedtak nr. 321
(2015-2016) anmodet regjeringen om & vurdere
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en samordning av arbeidet med tungbilkontroll
etter modell fra andre europeiske land for en styr-
ket innsats mot transportkriminalitet. Regjeringen
legger i denne meldingen til grunn en styrket
tverretatlig dialog og ekt samarbeid mellom Sta-
tens vegvesen og evrige kontrollmyndigheter, og
vil utrede muligheten for tverretatlige tungbil-
team. Regjeringen vil komme tilbake til Stortinget
med saken pé egnet méte.

4.2.3 Tilsyn med transportvirksomheter

Arbeidstilsynet forer tilsyn med virksomhetenes
systematiske HMS-arbeid, som risikovurdering
og planer for tiltak, oppleering av medarbeidere og
vedlikehold av utstyr. Dette er forhold som i stor
grad pavirker trafikksikkerheten. Tilsynet har i
perioden 2015-2016 intensivert innsatsen rettet
mot gods- og turbilbransjen bade i form av veiled-
ning og tilsyn, med sarlig fokus pa at avsendere,
spediterer, leveranderer, oppdragsgivere og andre
ledd i transportkjeden medvirker til at forskrift
om arbeidstid for sjaferer og andre innenfor
vegtransport folges.

Direktoratet for samfunnssikkerhet og bered-
skap ferer tilsyn med transport av farlig gods
(ADR). Etter forskrift om landtransport av farlig

gods er bade avsender, transporter og mottaker
av denne type gods palagt sikkerhetsansvar for
transporten.

States havarikommisjon for transport er en
uavhengig undersegkelsesmyndighet for transport-
ulykker. Forméilet med undersokelsene er &
utrede forhold som antas a ha betydning for fore-
byggelsen av transportulykker. Prioritering i
omfang og ressursbruk gjeres ut fra forventet
leerings- og sikkerhetsgevinst, og underseokelsene
retter seg mot bade operativt, organisatorisk og
lovregulerende niva. Undersegkelsene dokumente-
res gjennom en offentlig rapport med beskrivelse
av hendelsesforlop og arsaksfaktorer, hvor det
eventuelt ogsa gis sikkerhetstilrddninger. Havari-
kommisjonen er en naturlig samarbeidsakter for
kontroll- og tilsynsmyndighetene da deres kunn-
skap og kompetanse kan bidra til valg av nye til-
synsemner og fokusomréder.

Statens havarikommisjon for transport har
pavist at ulykker kunne veert unngétt ved sterre
oppmerksomhet pa sikkerhet fra de som tilrette-
legger og organiserer transportoppdrag. I flere av
undersegkelsene som involverer godstransport-
selskaper har havarikommisjonen pavist man-
glende fokus pa sikkerhet i bedriftene og tilradet
krav om ekt sikkerhetsstyring og bedre intern

Figur4.5 Godstransport pa veg

Foto: Knut Opeide, Statens vegvesen
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oppfelging i virksomhetene. Statens havarikommi-
sjon erfarer at rapportene har pavirket til endring
av interne rutiner og sikkerhetsstyringssystemer.
Dette viser at tilsynsaktivitet er et viktig virkemid-
del i trafikksikkerhetsarbeidet. Videre omtale av
trafikksikkerhet i virksomheter finnes i kapittel
4.6.

4.2.4 Tilsyn med virksomhet pa riksveg

Vegtilsynet forer tilsyn med at Statens vegvesen
og utbyggingsselskapet Nye Veier AS oppfyller
sine plikter til 4 ha og bruke tilstrekkelige og
effektive styringssystemer som ivaretar sikkerhe-
ten i veginfrastruktur for transport pa riksveg. I
tillegg til Vegtilsynet har Direktoratet for sam-
funnssikkerhet og beredskap, Riksrevisjonen og
Arbeidstilsynet oppgaver knyttet til vegeiers opp-
folging av sikkerhetskrav. Samarbeid om meto-
diske spersmaél og samordning av kontroller og til-
synsaktiviteter mellom disse akterene kan veere
hensiktsmessig ut fra et sikkerhetsperspektiv og
et effektiviseringsperspektiv.

Tilsyn med tunnelsikkerhet er et omrade der
samarbeid mellom Direktoratet for samfunnssik-

kerhet og beredskap, Riksrevisjonen og Vegtilsy-
net kunne bidratt til et mer helhetlig tilsyn der
flere sikkerhetsmessige forhold ble dekket.
Videre kan funn Arbeidstilsynet avdekker péa
HMS-omradet vaere en indikator for manglende
sikkerhetssystem og et innspill til Vegtilsynets til-
synsprogram og risikovurderinger.

4.3 Helseomradet

Helseomradet involverer flere tema innen trafikk-
sikkerhet, og flere departementer og underlig-
gende etater. Hovedakterer er Helse- og omsorgs-
departementet, Samferdselsdepartementet, Jus-
tis- og beredskapsdepartementet, Helsedirektora-
tet, Statens vegvesen, politiet, Folkehelseinstitut-
tet, fylkeskommunene, fylkesmennene og
helsetjenesten. Helseomradet har en rekke utfor-
dringer relatert til trafikksikkerhet, hvorav flere
vil bli ytterligere aktualisert ved en ekende andel
eldre og okt bruk av sykkel og gange. Et velfunge-
rende samarbeid mellom bererte etater, og mel-
lom etatene og helsevesenet, er derfor av stor
betydning i trafikksikkerhetsarbeidet.
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Figur4.6 Tunnel pd E6
Foto: Knut Opeide, Statens vegvesen
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I 2009 la regjeringen fram en nasjonal strategi
for perioden 2009-2014 om forebygging av ulyk-
ker som medforer personskade. Helsedirektoratet
har ledet en tverrsektoriell arbeidsgruppe som
folger opp mal og tiltak i denne strategien. Regje-
ringen mener likevel at det er flere samarbeidsa-
renaer som kan styrkes, og dette gjelder seerskilt
utfordringer knyttet til helsekrav til forerrett,
eldre trafikanter, rus og selvvalgte ulykker i trafik-
ken.

4.3.1

Det er avgjerende for trafikksikkerheten at
forerne har god nok helse til & kjore trafikksik-
kert. Flere av folkesykdommene kan ha innvirk-
ning pa kjereevnen. Forvaltningen av helsekrav til
forerett er et saksfelt som krever et tett samarbeid
mellom de ulike akterene for 4 gjennomfere og
forvalte rettsreglene pa en god og korrekt méte.

I Norge reguleres forerkortomradet gjennom
vegtrafikkloven og fererkortforskriften. Gjennom
E@S-avtalen er Norge forpliktet til 4 gjennomfere
EUs regelverk pa fererkortomréadet, inkludert
reguleringen av helsekrav. Direktiv 2006/126/EF
(tredje forerkortdirektiv) regulerer fererkortut-

Helsekrav til forerett

ot 4R

A

Figur4.7 Legemidler
Foto: Rebecca Ravneberg, Helsedirektoratet

stedelse innenfor hele EU/E@QS-omréadet og fast-
setter medisinske minstekrav som fereren ma
oppfylle for 4 fa fererett. Kunnskapen om medisin-
ske tilstander med innvirkning pé fererens evne til
trafikksikker kjoring er i konstant utvikling. Hel-
sedirektoratet har utarbeidet norske helsekrav ut
fra EUs minstekrav, og disse er fastsatt i forerkort-
forskriftens vedlegg 1.

Forvaltningen av helsekravene forutsetter et
samarbeid mellom fererkortinnehaveren/-seke-
ren, behandlende lege, spesialisthelsetjenesten,
trafikkstasjonene, fylkesmennene og politiet. I til-
legg vil bade Vegdirektoratet, Politidirektoratet,
Helsedirektoratet og Nasjonalt klageorgan for hel-
setjenesten kunne bli involvert i behandling av
klager pa enkeltvedtak i fererkortsaker. Dagens
forvaltningssystem er komplekst og skiller mel-
lom & utstede og fornye forerkort og & tilbakekalle
foreretten, der det er forskjellige etater som har
ansvar og forskjellig saksgang. Helsedirektoratet,
Vegdirektoratet og politiet vil i et eget prosjekt fra
2016 gjennomgé de ulike akterenes roller og sam-
handling.
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Figur 4.8 Helsekrav til farerett omfatter bl.a. syn

Foto: Jens Selvberg, Samfoto

4.3.2 Eldreitrafikken

Antall eldre vil gke betraktelig i tiden framover, og
veksten vil veere serlig stor i aldersgruppen 75+,
jf. omtale i kapittel 2.5.1. Eldre vil fremover ha
bedre helse og felgelig ogsa enske om a vaere mer
aktive og mobile. Ulykkesrisikoen eker vesentlig
for trafikanter over 75 ar, seerlig for eldre bilferere
og eldre giende.

Trafikksikkerhetsinnsatsen overfor eldre trafi-
kanter vil i hovedsak veere rettet mot tre sentrale
omrader: opprettholde nedvendig kompetanse
som bilferer, krav og prosesser knyttet til forerett
og sikkerhet for eldre fotgjengere. Det er behov
for a viderefere og forsterke samarbeidet mellom
offentlige etater og interesseorganisasjoner for a
utforme og gjennomfere riktige tiltak. Helsedirek-
toratet, Politidirektoratet og Statens vegvesen la i
2015 fram rapporten «Eldre og fererkort», som vil
bli fulgt opp av akterene.

4.3.3 Ruspavirket kjoring

Kjeoring under pavirkning av alkohol eller andre
rusmidler, deriblant trafikkfarlige legemidler
pavirker kjereferdighetene negativt. Ruspéavirket
kjering er en av hovedutfordringene innen trafikk-
sikkerhetsarbeidet, og et saksfelt som er avhen-
gig av innsats fra flere departementer og deres
underliggende etater.

Rusmidler har egenskaper som pavirker men-
neskers vurderings-, syns- og reaksjonsevner.
Oppmerksomheten, vurderingsevne og Kkritisk
sans, planlegging og multitasking svekkes. Risiko-
villigheten kan eke, forvirring, ekt impulsivitet
samt endring av syn, hersel, oppfattelse av rom,
tid og hastighet kan oppsta. Risikoen for ulykker i
trafikken eker allerede ved 0,5 promille, og for
forere med promille over 1,2 er det svert stor
risiko for skade eller ded i ulykke.

Norge er et foregangsland i arbeidet mot rus-
pavirket kjoring. Norge innferte i 1936, som det
forste landet i verden, en promillegrense for alko-
hol. Promillegrensen ble satt ned til 0,2 promille i
2001.

Streng lovgivning, aktiv hindheving og et rela-
tivt heyt straffenivd, informasjonskampanjer og
liten sosial aksept for promillekjoring, har med-
fort at det na er relativt sett et lite omfang av pro-
millekjoring i Norge sammenlignet med andre
europeiske land. Til tross for dette avdekker poli-
tiet fremdeles et stort antall ruspéavirkede forere. I
2015 anmeldte politiet 9 484 forere for ruspavirket
kjoring. Forekomsten av ruspavirkede forere i
normaltrafikk ble sist undersekt gjennom en veg-
kantundersekelse i DRUID-prosjektet i 2008-
2009. Folkehelseinstituttet gjennomferer i samar-
beid med Statens vegvesen og Utrykningspolitiet
en ny vegkantundersekelse i 2016-2017 for a
underseke omfanget av ruspavirket kjoring i nor-
maltrafikken ved & samle inn spyttprover fra tilfel-
dige motorvognferere i ordineer trafikk. Prosjek-
tet vil gi grunnlag for & se om forekomsten av rus-
pavirket Kjoring har endret seg og framskaffe data
som vil gi grunnlag for a fastsette framtidig mal
om tilstandsutvikling.

En stor andel bilferere som er involvert i alvor-
lige trafikkulykker er pavirket av alkohol eller
andre stoffer. Statens vegvesen har gjennom ulyk-
kesanalyser av trafikkulykker med drepte i perio-
den 2005-2015 péavist at ruspéavirkning har veert
en medvirkende arsaksfaktor i gjennomsnitt 21
prosent av ulykkene. Blant bilferere som omkom i
trafikkulykker i perioden 2001-2010 og som ble
undersgkt for rusmidler i blodprevene, hadde 40
prosent alkohol, narkotika eller trafikkfarlige lege-
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Figur4.9 Drager Drug Test 5000
Foto: Utrykningspolitiet

midler hoyere enn straffbarhetsgrensene. Det er
grunn til & anta at mellom 25 og 30 prosent av
ulykkene med drepte er rusrelaterte. Dette er et
minimumsanslag ettersom det ikke i dag finnes
fullstendig statistikk over hvor mange ulykker i
trafikken som skyldes ruspéavirkning. Bakgrun-
nen for dette er at det i dag bare obduseres om lag
halvparten av alle trafikkdrepte.

Det er bred politisk enighet og utbredt aksept
i befolkningen for lav promillegrense og faste lave
grenser for andre rusmidler. Tiltak som tidlig rad-
givning og tvungen behandling overfor alkohol-
og rusavhengige, tap av forerett og alkolas er vir-
kemidler som ogsa kan ha god effekt. I de nye hel-
sekravene til forerett som vil tre i kraft fra 1. okto-
ber 2016, er det fastsatt klarere regler for bruk av
midler som kan pavirke Kjoreevnen, enn det som
folger av regelverket i dag. I ny veileder gis det
foringer for legenes oppfelging av sekere og inne-
havere av fererett som kan ha nedsatt fereevne
etter bruk av alkohol, narkotika eller trafikkfarlige
legemidler. Tiltak for & redusere omfanget av rus-
pavirket kjoring vil vaere et av regjeringens sat-
singsomrader i Nasjonal transportplan 2018-—
2029.

Ny regulering av ruspavirket kjgring — fra individuell
vurdering til faste grenser

Allerede i 1959 ble det innfert et lovforbud mot a
fore motorvogn under pavirkning av «annet beru-
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sende eller bedevende middel enn alkohol». I mot-
setning til hva som gjaldt i promillesakene, var det
derimot forerens tilstand under kjoring og utviklet
toleranse for rusmiddelet som ble avgjorende for
skyldspersmalet i saker som gjaldt andre rusmid-
ler. Norge har som forste land i verden innfert
bade faste lave straffbarhetsgrenser og straffeut-
malingsgrenser for andre stoffer enn alkohol. I
2012 ble det innfert nye regler relatert til ruspavir-
ket kjoring med formél om ekt trafikksikkerhet og
lik behandling av straffesaker som gjelder kjoring
under pavirkning av alkohol og andre rusmidler.
Det ble blant annet innfert faste grenser for andre
stoffer enn alkohol og hjemmel for politiet til &
foreta hurtigtesting av ferere for 4 avdekke annen
ruspavirkning. Fra 1. februar 2012 ble det i for-
skrift innfert faste lave konsentrasjonsgrenser for
en rekke trafikkfarlige stoffer tilsvarende 0,2 pro-
mille. Fra 2016 er denne forskriften utvidet med
atte nye stoffer, slik at forskriften nd omfatter 28
rusgivende stoffer.

Endringene har fort til en mer likeartet
behandling av saker som gjelder ruspévirket kjo-
ring, og antas 4 ha en formaélstjenlig allmennpre-
ventiv effekt. Endringene har ogsa bidratt til mer
effektiv ressursbruk for politi, patalemyndighet
og domstoler. Lovendringen innebaerer at domsto-
len har en fastsatt tabell med faste straffbarhets-
grenser for 28 rusgivende stoffer og tilsvarende
grenser for straffeutmaling for 22 av disse stof-
fene. Domstolen er dermed ikke lenger avhengig
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av en individuell medisinsk sakkyndighetsvurde-
ring i slike saker. I 2015 anmodet politiet om ca. 35
prosent feerre sakkyndige uttalelser enn i 2011.

Den nye reguleringen har vaert vellykket. Poli-
tiet har fra innfering av forskriften hatt ekt fokus
pa avdekking av ruspavirket Kkjoring, og antall
pagrepne sjaferer som er mistenkt for ruspévirket
kjoring har gkt. I dag bruker politiet et eget analy-
seinstrument som hjelpemiddel ved vegkantkon-
troll for & avslere pavirkning av enkelte narkotiske
stoffer eller legemidler.

Reguleringen av ruspavirket kjoring med inn-
foring av faste grenser er resultat av et tett faglig
samarbeid mellom Folkehelseinstituttet, Justis-
og beredskapsdepartementet, Utrykningspolitiet,
Samferdselsdepartementet og en faglig referanse-
gruppe bestdende av medlemmer med medisinsk-
faglig og farmakologisk bakgrunn. Den norske
modellen for regulering av ruspavirket kjering har
fatt betydelig internasjonal oppmerksombhet.
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Figur 4.10 Oversikt over antall kjgresaker med
blodpreve fra sjafar mistenkt for kjering under
pavirkning av andre stoffer enn alkohol, og antall
rekvirerte sakkyndige uttalelser i samme periode

Figuren viser antall kjeresaker med blodpreve fra sjafer mis-
tenkt for kjering under pavirkning av andre stoffer enn alkohol
hvor alkohol og/eller et annet stoff er pavist i en konsentrasjon
lik eller over grense svarende til 0,2 promille, og antall rekvi-
rerte sakkyndige uttalelser i samme periode. Figuren viser
kun det totale antall prever hvor det er rekvirert analyse av
bade alkohol og andre rusmidler. Rene alkoholsaker, dvs.
saker hvor politiet kun har rekvirert analyse av alkohol, inngér
ikke i disse tallene.

Kilde: Folkehelseinstituttet

Boks 4.2 Prinsippene bak faste
grenser for andre rusmidler enn
alkohol

Prinsippene bak de faste grensene er som fol-

ger:

— Straffbarhetsgrense svarende til 0,2 pro-
mille. For mange rusgivende stoff er det
dokumentert at bruk medferer okt risiko
for trafikkulykke. For 28 av disse er det fast-
satt konsentrasjonsgrenser svarende til
pavirkning pa 0,2 promille alkohol. De lave
straffegrensene er satt for a signalisere at
rus og bilkjering ikke herer sammen, og er
utformet slik at det ikke lenger tas hensyn
til eventuell individuell utviklet péavirk-
ningstoleranse.

— De faste grensene gjelder ikke der lege-
midler er inntatt i henhold til gjeldende for-
skrivning fra lege eller tannlege. En som
jevnlig bruker samme dose av et bestemt
legemiddel, vil etter en tid utvikle tole-
ranse. Da er ulykkesrisikoen mindre enn
hvis et legemiddel brukes bare sporadisk.
Slik bruk méa kunne dokumenteres av lege,
og i slike saker vil en individuell sakkyndig
vurdering vaere nedvendig for & kunne fast-
sld om fereren var péavirket og eventuell
pavirkningsgrad. Det vil ogsa bli vurdert
om de paviste konsentrasjonene er foren-
lige med forskrivningen.

— Straffeutmalingsgrenser svarende til 0,5 og
1,2 promille. Straffeutmalingsgrensene
benyttes av domstolen for a fastsette hvil-
ken straff som skal idemmes. For 22 av de
28 stoffene nevnt ovenfor er det fastsatt
straffeutmalingsgrenser svarende til den
alkoholpavirkningen man vanligvis ser ved
henholdsvis 0,5 og 1,2 promille.

Yrkestransportgrer — seerregulering og krav om
alkolas

Det er sarlig viktig a sikre at yrkestransporterer
ikke er pavirket av alkohol eller andre rusmidler
nar de er pa arbeid. Det er derfor regler om plikt-
messig avhold for yrkestransporterer pa omrader
som veg, jernbane, luft- og skipsfart og for mili-
teert personell. Bestemmelser om pliktmessig
avhold er innarbeidet i sarlover. Det folger av
vegtrafikkloven at det er forbudt for en yrke-
stransporter & innta alkohol og/eller andre rus-
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midler i tjenestetiden og atte timer for tjenesteti-
den begynner.

Stortinget har i anmodningsvedtak nr. 582
(2014-2015) bedt Samferdselsdepartementet om
4 fremme forslag om innfering av alkolas i kjere-
tey som benyttes til ervervsmessig persontrans-
port mot vederlag. Vegdirektoratet har fatt i opp-
drag & kartlegge skonomiske og administrative
konsekvenser ved en nasjonal regulering av
alkolas i all persontransport mot vederlag. Analy-
sen skal inneholde en vurdering av kostnader for
transportbransjen sett opp mot den samfunnsmes-
sige nytteverdien innfering av et slikt pdbud inne-
beerer. Utredningen skal inneholde forslag om
innfering av pabudet samt eventuelt forslag til
overgangsordninger eller statlige insentivordnin-
ger for 4 sikre rask og smidig innfasing av alkolas
i de kjoretoy som blir omfattet av regelendringen
knyttet til alkolas. Stortinget vil bli orientert om
den videre oppfelgingen av anmodningsvedtaket.

4.3.4 Selvvalgte ulykker

I henhold til internasjonale definisjoner Kklassifise-
res selvvalgte ulykker i trafikken som selvmord,
og ulykkene inkluderes derfor ikke i den offisielle
statistikken over trafikkulykker. Sverige innforte
fra 2012 en metode for klassifisering av selvmord i
trafikken, og har etter dette avdekket en gkt andel
selvvalgte ulykker. I rapporten «Analys av trafiksi-
kerhetsutvecklingen 2015», viser Trafikverket til
at om lag 10 prosent av trafikkulykkene med
drepte er Kklassifisert som selvmord. Norge har
ikke fastsatte rutiner for klassifisering av selv-
mord i trafikken. Statens vegvesens ulykkesanaly-
ser for perioden 2005 til 2015 viser at det har vert
mistanke om at ulykken er selvvalgt i gjennom-
snitt 6 prosent av ulykkene med drepte. P4 opp-
drag fra Samferdselsdepartementet er det oppret-
tet en tverrsektoriell arbeidsgruppe med Vegdi-
rektoratet, Helsedirektoratet, politiet, Folkehel-
seinstituttet og SSB for & etablere nasjonale krite-
rier og rutiner for Klassifisering av selvmord i
trafikken. Arbeidsgruppen vil legge fram tilrad-
ning i lepet av hesten 2016. Selvvalgte ulykker i
trafikken ma i hovedsak forebygges gjennom
andre virkemidler enn tradisjonelle trafikksikker-
hetstiltak, som generelle tiltak for a styrke befolk-
ningens psykiske helse og tiltak rettet mot seer-
lige risikogrupper.

4.3.5 Utrykning og skadebehandling

Publikums innsats og kompetanse i forstehjelp,
kort responstid og god kvalitet pd nedetatenes tje-

nester er avgjorende for overlevelse eller reduk-
sjon av skadeomfang nar en trafikkulykke oppstar.
Medtrafikanter vil svaert ofte vaere forst pa et ska-
dested, og befolkningen er derfor en viktig akter
bade i varsling og akutt skadebehandling. Trafi-
kantenes vilje og evne til & sette i verk forstehjelp-
stiltak, sammen med kunnskap om hvordan hjel-
peapparatet skal varsles, har stor betydning for a
begrense skadeomfanget ved en ulykke. I forer-
oppleeringen er det satt krav om fire timer forste-
hjelpsoppleering for & sikre at fererkortinnehavere
behersker grunnleggende ferdigheter i forste-
hjelp ved trafikkulykker. Oppleeringen skal i til-
legg sikre at forerkortinnehavere er kjent med
plikter ved trafikkuhell, rutiner for sikring av og
opptreden pa skadested og kunne vurdere ska-
deomfang. Ferstehjelpsdelen i foreroppleeringen
er utviklet for Vegdirektoratet av Norsk forste-
hjelpsrad. For 4 oke forstehjelpskompetansen i
befolkningen foresldar NOU 2015:17 Ferst og
fremst, et program for livslang leering som inne-
berer tilpasset forstehjelpsoppleering for de ulike
livsfasene.

En trafikkulykke vil ofte kreve innsats fra
samtlige nedetater, og et naert samarbeid mellom
de tre nedetatene er da avgjerende. Nodetatene
har gjennom samtrening, nye frigjeringsteknikker
og nytt utstyr til bruk pé et skadested, bidratt til
okt overlevelse og redusert skadeomfang ved tra-
fikkulykker. Noadetatene har ulike primaeroppga-
ver ved en trafikkulykke, men et felles overordnet
mal om & sikre liv og helse. Ved nedmelding om
trafikkulykke skal nedetatene umiddelbart varsle
hverandre. Det nye nednettet, et nytt digitalt kom-
munikasjonssystem for nedetatene og andre
beredskapsetater, vil etter planen veaere ferdigstilt i
lopet av 2016. Nodnettet vil gi nedetatene bedre
muligheter for en effektiv radiokommunikasjon i
forbindelse med ulykker, kriser eller andre hen-
delser, og muliggjer en helt ny samvirkearena
internt i nedetatene og mellom nedetatene ved
varsling, utrykning og handtering av ulykker.

4.3.6 Trafikkulykker som et folkehelse-
problem

Trafikkulykker vurderes som et betydelig folkehel-
seproblem pa tross av en markant reduksjon av
antallet alvorlige trafikkulykker siden 1970. Det er
spesielt for unge mennesker at trafikkulykker
utgjor en viktig arsak til tidlig ded, helsetap og
redusert livskvalitet. Tall fra Dedsarsaksregisteret
viser at trafikkulykker er den nest vanligste dedsar-
saken for ungdom og unge voksne i aldersgruppen
15 til 24 ar de ti siste drene. P4 verdensbasis viser
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Figur 4.11 Utrykning og skadebehandling etter trafikkulykke

Foto: Tommy Fossum

tall fra Verdens helseorganisasjon at trafikkulykker
er den nest viktigste arsaken til sykdom og uferhet
blant ungdommer i alderen 10 til 19 ar.

Ulykker bidrar til realeskonomiske kostnader
og velferdstap for bade de skadde og deres paro-
rende ved redusert livskvalitet og tap av helse
eller levear. 1 tillegg medferer befolkningens
folelse av utrygghet i trafikken et betydelig vel-
ferdstap. Et eksempel pa dette er at folk ikke gér

og sykler i den grad de selv ensker pa grunn av
den utrygghet som giende og syklende opplever
som folge av stor biltrafikk og manglende fysisk
tilrettelegging, jf. «Nasjonal strategi for forebyg-
ging av ulykker som medferer personskade 2009-
2014». Okt trafikksikkerhet og bedre tilretteleg-
ging for gange og sykling kan bidra til 4 lose flere
utfordringer relatert til folkehelse. @kt sykling og
gange bidrar til mindre steoy- og luftforurensing og

Hosten 2015 vedtok FNs medlemsland 17 maél
for baerekraftig utvikling fram mot 2030. Trafikk-
sikkerhet er inkludert i to av mélene.
Mal 3. Sikre god helse og fremme livskvalitet
for alle, uansett alder.
3.6. Innen 2020 halvere antall dodsfall
og skader i verden fordrsaket av tra-
Sfikkulykker.
Mal 11. Gjere byer og bosettinger inkluderende,
trygge, motstandsdyktige og barekraf-
tige.

Boks 4.3 FNs baerekraftsmal

11.2. Innen 2030 sorge for at alle har til-
gang til trygge, lett tilgjengelige og
beerekraftige transportsystemer til
en overkommelig pris, og bedre sik-
kerheten pa veiene, scerlig giennom
utbygging av offentlige transport-
midler og med seerlig vekt pd beho-
vene til persomer i utsatte situasjo-
ner, kvinner, barn, persomer med
nedsatt funksjonsevne samt eldre.
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mer fysisk aktivitet i befolkningen. Folkehelsein-
stituttets folkehelserapport for 2014 viser til at
dette kan gi den enkelte flere levear og flere friske
levedr med okt kvalitet. Trafikksikre infrastruk-
turlesninger for syklende og gdende kan redusere
ulykker, fremme helse og bidra til ekt trivsel.

Regjeringen vil i trad med Meld. St. 19 (2014-
2015) Folkehelsemeldingen — Mestring og mulig-
heter, forsterke det tverrsektorielle samarbeidet
for & forebygge ulykker som medferer person-
skade. I dette arbeidet er det behov for bedre
ulykkesstatistikk og utvikling av bedre bereg-
ningsmodeller for kost-/nyttevurderinger av tiltak
rettet mot okt sykling og gange.

4.3.7 Samarbeid for a redusere ulykkes-
risikoen ved gange og sykling

Nullvisjonen innebarer at infrastrukturen ma
utformes slik at det fremmer riktig atferd og i
storst mulig grad hindrer at menneskelige feil-
handlinger far alvorlige konsekvenser. Dette inne-
barer ogsa at vegnettet ma tilpasses slik at
géende og syklende kan ferdes sikkert.

Regjeringen har i Meld. St. 26 (2012-2013)
Nasjonal transportplan 2014-2023, satt som mal
at trafikkveksten i persontransport i storbyomréa-
dene skal tas med kollektivtransport, gange og
sykling, nullvekstmélet for personbiltrafikk.
Transportetatene har i grunnlagsdokumentet for
Nasjonal transportplan 2018-2029 foreslatt & vide-
refore nullvekstmalet, og utvide det til alle mel-
lomstore byomrader og byer der det er aktuelt
med bypakker.

Syklende og gdende har betydelig heyere
risiko for a bli drept eller hardt skadd i trafikken
enn bilferere, og ulykker med gdende og syklende
utgjor derfor den storste trafikksikkerhetsutfor-
dringen pa veger i tettbygd strek. Det er pavist
store morketall og underrapportering for person-
skadeulykker, sarlig for eneulykker med syklis-
ter, jf. kapittel 4.10.1. Det mé arbeides for at null-
vekstmalet for personbiltrafikk ikke skal g pa
bekostning av sikkerheten for gdende og
syklende. Et gkt samarbeid mellom helse- og veg-
myndigheter for & tilrettelegge og motivere
befolkningen til & velge aktiv og trafikksikker
transport er nedvendig for & oke andelen

T

Figur 4.12 Regjeringen gnsker at flere skal sykle
Foto: Knut Opeide, Statens vegvesen
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Boks 4.4 Sykkelbynettverket

Sykkelbynettverket er Statens vegvesen syk-
kelfaglige nettverk for kommuner og fylkes-
kommuner som ensker & satse og tilrettelegge
for ekt sykling. Formalet med nettverket er a
bidra til okt kompetanse i tilrettelegging for
sykling og skape arenaer for dialog, diskusjon
og erfaringsutveksling mellom medlemmene.
Nettverket arrangerer nettverkssamlinger,
grunnkurs i sykkelplanlegging, studieturer,
samlinger for storbyene og egne samlinger
om kampanjer og kommunikasjon. Sykkelby-
nettverket har over 100 medlemmer.

syklende og géende, og samtidig redusere ulyk-
kesrisikoen for disse trafikantgruppene. I dette
arbeidet er det viktig & trekke inn akterer som
kommuner, fylkeskommuner, skoler, Trygg Tra-
fikk og sykkelorganisasjoner.

Statens vegvesen har et sektoransvar bade for
sykkel og trafikksikkerhet pa veg. Dette omfatter
ansvaret for 4 bidra med kunnskap og kompe-
tanse om tilrettelegging for ekt og trafikksikker
sykling. Statens vegvesen har opprettet et faglig
nettverk for kommuner og fylkeskommuner som
onsker 4 satse pa sykkel, jf. boks 4.4. Vegdirekto-
ratet har startet opp et pilotprosjekt om sykkel for
a fa okt kunnskap og erfaring med tiltak som kan
bidra til 4 nd malsetningen om flere syklende.
Gjennom prosjektet skal det sekes gode fysiske
losninger med hensyn til framkommelighet og tra-
fikksikkerhet for syklende og fi dokumenterbar
kunnskap om effekter av tiltak. Pilotprosjektet
skal gi nyttig innspill til eventuelle endringer i veg-
normaler og handbeker.

4.4 Trafikkoppleering

Trafikkoppleering berorer flere departementer og
underliggende etater. Trygg Trafikk har et seerlig
ansvar for trafikkoppleering av barn og unge.
Saksfeltet omfatter bade trafikkoppleering av barn
og unge, foreroppleering og oppfriskningskurs
som «Bilferer 65+». Trafikkoppleering foregér pa
ulike arenaer og ma veare en del av en livslang
laeringsprosess. Opplaering av barn og unge er et
seerlig viktig forebyggende tiltak i trafikksikker-
hetsarbeidet gjennom & bidra til ekt risikoforsta-
else og trafikksikker atferd.

4.4.1 Trafikksikkerhet og trafikkopplaering i

barnehage og skole

Kunnskapsdepartementet har ansvar for barneha-
ger, grunnskolen og videregdende oppleering, og
fastsetter rammeplan med retningslinjer for bar-
nehagens innhold og oppgaver samt leereplaner
for grunnoppleringen og videregiende opplee-
ring. Barnehage og skole er viktige fellesarenaer
for det enkelte barnets leering og utvikling. Barne-
hage og skole skal organiseres og drives slik at
skader og ulykker forebygges. Trafikksikkerhet
er en naturlig del av dette arbeidet, jf. forskrift om
miljerettet helsevern i barnehage og skole.

Trygg Trafikk

Trygg Trafikk utgjer et kompetansesenter for tra-
fikkoppleering av barn og unge, blant annet gjen-
nom 4 utarbeide laeringsressurser og tilby kur-
svirksomhet. Organisasjonen har utviklet god-
kjenningsordningene «Trafikksikker barnehage»
og «Trafikksikker skole». For & bli godkjent som
Trafikksikker skole eller Trafikksikker barne-

Figur4.13 Barn pa skoleveg

Foto: Knut Opeide, Statens vegvesen
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hage ma virksomhetene blant annet kunne doku-
mentere fokus pa trafikksikkerhet eller tra-
fikkoppleering i arsplanen, rutiner for turer og
transport som ivaretar trafikksikkerheten og en
plan for foreldresamarbeidet som omfatter trafikk.

Trygg Trafikk bidrar til trafikkoppleering i bar-
nehager gjennom utarbeiding av stettemateriell
om trafikksikkerhet, kurs for barnehageansatte
og i barnehagelarerutdanningen. Trygg Trafikk
har som mal & gke andelen grunnskoler som har
trafikkoppleering i sine lokale planer til 95 prosent.
Trygg Trafikk holder kurs for leerere og i grunn-
skolelererutdanningen for & motivere, gi gode
ideer og styrke trafikkompetansen.

Trafikksikkerhetsarbeid i barnehage

Arbeid med trafikksikkerhet er ikke et obligato-
risk tema i gjeldende rammeplan for barnehagens
innhold og oppgaver, men flere av fagomradene
gir mulighet til 4 fokusere pa trafikksikkerhet. Ny
rammeplan for barnehagens innhold og oppgaver
skal etter planen tre i kraft fra hesten 2017. Ende-
lig forslag til ny rammeplan skal etter planen sen-
des pa bred offentlig hering hesten 2016, og fast-
settes deretter varen 2017.

Det er barnehageeier som er ansvarlig for at
de ansatte har oppdatert kunnskap om gjeldende
regelverk for sikring av barn under transport
enten det benyttes bil, buss, sykkel eller gange.
Barnehageeier har ansvar for a pase at det er eta-
blert et internkontrollsystem for forebygging av
skader og ulykker i barnehager, og styrer har
ansvar for 4 pase at bestemmelsene overholdes.
Trafikksikkerhetsarbeid kan innarbeides i barne-
hagens rutiner for & ivareta barns sikkerhet pa tur
og handler bade om fysisk tilrettelegging og hold-
ninger og atferd hos barna og de ansatte.

Trafikkopplaering i grunnskolen

Leereplanverket for Kunnskapsleftet inneholder
leereplaner for fag som beskriver kompetansen
elevene skal oppna etter ulike trinn. Leereplanene
for fag har status som forskrift og danner funda-
mentet for skolenes planlegging og gjennomfo-
ring av oppleringen. Skoleeier har ansvaret for a
sikre at elevene far opplaering i trdd med leereplan-
verket. Trafikksikkerhet som tema er dekket i
kompetansemal i fagene Kkroppseving pa barne-
trinnet og naturfag pad ungdomstrinnet. Skoleeier
kan i tillegg velge & tilby valgfaget Trafikk pa ung-
domstrinnet.

Boks 4.5 Trafikk i Kunnskapsloftet

Kompetansemal i kroppsoving etter 4. trinn
e Elevene skal kunne folge trafikkregler for
fotgjengere og syklister.

Kompetansemal i kroppsoving etter 7. trinn
¢ Elevene skal kunne praktisere trygg bruk
av sykkel som fremkomstmiddel.

Kompetansemdl i naturfag etter 10. trinn

¢ Elevene skal gjore greie for hvordan tra-
fikksikkerhetsutstyr hindrer og minsker
skader ved uhell og ulykker.

¢ Elevene skal gjore rede for begrepene fart
og akselerasjon, male sterrelsene med
enkle hjelpemidler og gi eksempler pa
hvordan kraft er knyttet til akselerasjon.

¢ Elevene skal folge sikkerhetstiltak som er
beskrevet i HMS-rutiner og gjere risikovur-
deringer.

Mange skoler arbeider bevisst med trafikkopp-
leering og for & bedre trafikksikkerheten i og
rundt skolen.

Kunnskapsdepartementet har lagt fram Meld.
St. 28 (2015-2016) Fag — Fordypning — Forsta-
else. En fornyelse av Kunnskapsleftet, om innhol-
det i grunnopplaringen. Regjeringen peker pa at
leereplanene er overfylte, at kompetansemélene
ber vaere pa likt og overordnet nivd og at det er
behov for fornyelse av fagene og laereplanene.
Trafikk og trafikksikkerhet i grunnopplaeringen
ma ses i sammenheng med den kommende fag-
fornyelsen og videreutviklingen av laereplanver-
ket.

Trafikkopplzering i videregaende skole

I videregaende oppleering er trafikkoppleering sen-
tralt ved det yrkesfaglige utdanningsprogrammet
vgl Service og samferdsel, vg2 Transport og
logistikk og vg3 Yrkessjafor. Fagutdanningen skal
legge grunnlag for yrkesutevelse innen transport
av personer og varer. Faget skal gi yrkeskompe-
tanse som sikrer effektive, sikre, miljevennlige og
lennsomme transporttjenester som virker i sam-
svar med gjeldende nasjonale og internasjonale
krav. Videre skal faget bidra til & utvikle yrkessja-
forer som kan handtere et mangfoldig og kre-
vende trafikkbilde under skiftende veg- og forefor-
hold.
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TRYGGERE SKOLEVEI

Figur 4.14 Hjertesone

Hver dag blir mange barn kjert til og fra skole-
porten. Flere steder skaper dette kaos, stress og
farlige trafikksituasjoner. HHJERTESONE er en

Boks 4.6 HJERTESONE - felles dugnad for trygg skolevei

felles dugnad som lanseres ved skolestart has-

ten 2016, for & skape sikrere skoleveier, bedre

helse og styrke miljget i bygd og by. Sentrale

elementer i dugnaden er:

e Elever oppfordres i sterst mulig grad til 4 ga
eller sykle til skolen

e Et markert omrade rundt skolen (HJERTE-
SONEN) skal veere bilfritt for, under og etter
skoletid

e Det lages trygge stoppesteder utenfor HJER-
TESONEN for barn som ma ha transport

e Foreldre, skole og elever samarbeider om
dugnaden

Bak dugnaden stir Statens vegvesen, Trygg
Trafikk, Helsedirektoratet, Foreldreutvalget for
grunnopplaringen, Miljgagentene, Syklistenes
Landsforening og politiet. HJERTESONE er
opprinnelig en idé fra Vanse skole i Farsund.

Laerernes kompetanse

Leereres kompetanse er av vesentlig betydning for
& drive oppleering 1 samsvar med kompetansema-
lene, og dette gjelder ogsa innenfor trafikk og tra-
fikksikkerhet. Skoleeier har ansvar for at de
ansatte har relevant kompetanse for fagene de
skal undervise i. Rammeplanene for laererutdan-
ningene er overordnede styringsdokumenter.
Kompetansen som nyutdannede laerere far i tra-
fikksikkerhet vil blant annet variere med institu-
sjonenes fagplaner og studentenes valg av fag,
tverrfaglige tema og bachelor- og masteroppga-
ver. Nord Universitet (tidligere Hogskolen i Nord-
Trendelag) og Hegskolen i Oslo og Akershus er
eksempler pé institusjoner som tilbyr trafikkfag-
lige emner som kan vere relevante som del av
etter- og videreutdanning.

Sykkelopplaering

I regjeringens sykkelstrategi, jf. Meld. St. 26
Nasjonal transportplan 2014-2023, er det et del-
mal at 80 prosent av barn og unge skal ga eller
sykle til skolen. Sykkeloppleering i regi av skolen,
foreldre og organisasjoner er et viktig virkemiddel
for & oke andelen barn og unge som er aktive i
hverdagen, og for 4 legge til rette for trafikksikker
sykling. Mange skoler gjennomferer sykkelprove,

AREIRRNE RS \?’\ BELNARARRS

SRREARE

Figur4.15 Barn pa sykkel
Foto: Knut Opeide, Statens vegvesen
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Samferdselsdepartementet ga i 2015 tilskudd til
organisasjonen Pa sykkel i Telemark, for a vide-
reutvikle det trafikale oppleeringsprogrammet
«Alle barn sykler». Formalet med opplaerings-
programmet er a leere barn nedvendige ferdig-
heter for & ferdes trygt pa sykkel og motivere
barn til & velge sykkel som framkomstmiddel.
Oppleeringsprogrammet er de siste ti arene
gjennomfert for til sammen 17 000 barn i Gren-
landsomradet og Oslo. Pa sykkel i Telemark vil
utvikle eget materiell og tilby programmet i flere
kommuner. Prosjektet omfatter utvikling av et

Boks 4.7 «Alle barn sykler»

pedagogisk undervisningsopplegg, utvikling av
operativ nettside for sykkeltest, instruksjonsvi-
deoer, samt et pilotprosjekt for 12 utvalgte sko-
ler i Bergensomrédet i samarbeid med Norges
Cykelforbund, Bergen kommune og Hordaland
fylkeskommune. Samferdselsdepartementet har
tidligere, i 2013, gitt tilskudd til Syklistenes
Landsforening for 4 gjennomfere et pilotprosjekt
med oppleeringsprogrammet i Oslo. Tilskuddet
fra Samferdselsdepartementet inngar i ordnin-
gen for tilskudd til lokale trafikksikkerhetstiltak.

gjerne i forbindelse med en arlig sykkeldag besta-
ende av teori og praksis.

Regjeringen har onsket 4 legge til rette for at
foreldrene selv skal avgjere om deres barn far
sykle pa skoleveien eller ikke, og Kunnskapsde-
partementet har fra 20. august 2015 fastsatt
endringer i forskrift til opplaeringsloven som gjor
dette mulig. Forskriften fastslar, med virkning fra
august 2016, at det i ordensreglementet for skolen
ber tas inn retningslinjer som narmere regulerer
trafikksikkerhet og andre forebyggende tiltak,
men skolen kan ikke lenger fastsette bindende
palegg om a nekte barn & sykle til skolen. Skole-
nes retningslinjer vil gi foreldrene et utgangs-
punkt for 4 avgjere dette ut fra det enkelte barns
ferdigheter, modenhet og kunnskap om trafikkre-
gler. Som oppfelging av forskriftsendringen utar-
beidet Trygg Trafikk en veileder til skolene, «Syk-
ling pé skoleveien — trygt frem og hjem».

Helsedirektoratet, Statens vegvesen, Trygg
Trafikk, Syklistenes landsforening og Foreldreut-
valget for grunnoppleering har utarbeidet brosjy-
ren «Sykle til skolen», for 4 oppmuntre til at flere
barn bruker sykkel som framkomstmiddel til og
fra skolen. Akterene vil i 2016 samarbeide tettere
om kommunikasjon om trafikksikker sykling pa
skoleveien overfor skoleledelse og foreldre.

4.4.2 Foreroppleering

Statens vegvesen innferte i 2005 ny fereropplee-
ring i samtlige forerkortklasser. Satsingen pé en
foreroppleering med bedre struktur og kvalitet er
et viktig bidrag i trafikksikkerhetsarbeidet og for
nullvisjonen. Opplaringen legger betydelig vekt
pa a utvikle risikoforstaelse, selvinnsikt og evne til
vurdering av egen adferd hos kandidatene. Opp-

leeringsmodellen har veert gjenstand for en omfat-
tende evaluering i perioden 2011-2014. Evaluerin-
gen gir bred stotte til opplaeringsmodellen, og
viser at det har skjedd en positiv utvikling hos
unge forere bade nar det gjelder holdninger og
ulykkesinnblanding etter at dagens oppleering ble
innfert. P4 bakgrunn av resultatene fra evaluerin-
gen vil prinsippene fra dagens opplaringsmodell
viderefores.

Evalueringen viser imidlertid at potensialet i
oppleeringsmodellen fortsatt ikke blir fullt utnyt-
tet. Dette gjelder spesielt forhold knyttet til forde-
ling av oppleering over tid, bedre tilrettelegging
for evingskjoring og tydeliggjoring av intensjonen
i leereplaner og forskriftsverk. Samarbeid mellom
Statens vegvesen og trafikkskolebransjen, samt
involvering av foresatte i oppleeringslepet, er en
forutsetning for & sikre at dette ivaretas. Videre
har Vegdirektoratet pa denne bakgrunn, og etter
bred dialog med trafikkskolebransjen, trafikk-
leererutdanningene ved Nord Universitetet og
Hegskolen i Oslo og Akershus, Norsk Motorcyk-
kel Union, NAF og Trygg Trafikk, sendt pa hering
forslag til enkelte justeringer i trafikkoppleerings-
forskriften.

4.5 Kampanjer og informasjonstiltak

Formidling av kunnskap gjennom kampanjevirk-
somhet og kommunikasjonsarbeid bidrar til for-
staelse og aksept for trafikksikkerhetstiltak, og
har lenge vaert en viktig del av den samlede inn-
satsen for okt trafikksikkerhet. Det foreligger
bade nasjonale og internasjonale studier som
viser at kampanjer kan bidra til en signifikant
reduksjon av antall trafikkulykker, men at effek-
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Figur4.16 Gjennomfoart farerprove
Foto: Knut Opeide, Statens vegvesen

ten avhenger av tilnzerming og utforming av kam-
panjen.

Trafikksikkerhetskampanjer i Norge gjennom-
fores hovedsakelig i regi av offentlige myndig-
heter som Statens vegvesen, politiet, fylkeskom-
muner, samt forsikringsbransjen og organisasjo-
ner som for eksempel Trygg Trafikk, MA Rusfri
Trafikk og Livsstil og NAF. Kampanjebegrepet fav-
ner alt fra informasjonstiltak med Kkortvarig tids-
horisont til sterre flerarige nasjonale kampanjer
som gjennomferes i kombinasjon med andre vir-
kemidler.

Statens vegvesens gjeldende strategi for tra-
fikksikkerhetskampanjer er a rette disse mot de
mest alvorlige ulykkene og gjennomfore et fatall
sterre kampanjer med varighet over flere ar. For-
malet med kampanjevirksomheten er a gi trafikan-
tene kunnskap om sikker atferd i trafikken og
pavirke holdninger og atferd gjennom & kombi-
nere informasjon med Kkontrollvirksomhet og
fysiske tiltak pa veg. De siste arene har bilbelte,
fart og samspill mellom bilferer og syklende vaert
hovedtema. Med bakgrunn i at distraksjon kan ha
veert medvirkende faktor i om lag 25 prosent av
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dedsulykkene, vurderer Statens vegvesen distrak-
sjon som kampanjetema for de kommende érene.

Forskning viser at kampanjer og kommunika-
sjonstiltak far sterst effekt dersom flere virkemid-
ler kombineres. Bruk av flere virkemidler vil i
praksis ofte veere avhengig av at flere akterer sam-
arbeider, da de har ulike virkemidler overfor trafi-
kantene. Mange akterer samarbeider i dag om
konkrete kampanjer og kommunikasjonstiltak
overfor trafikantene, men det er spesielt pa lokalt
niva at slikt samarbeid er etablert bredt.

Store nasjonale trafikksikkerhetskampanjer
gjennomferes i hovedsak av Statens vegvesen,
politiet, Trygg Trafikk og fylkeskommunene, men
ogsé av andre. Et tettere samarbeid mellom akto-
rene, bade innen offentlig og privat sektor, vil gi
mulighet for & kombinere flere virkemidler i tra-
fikksikkerhetskampanjene og dermed gi en for-
sterket effekt. Statens vegvesen har inngatt sam-
arbeidsavtaler om trafikksikkerhetskampanjer
med blant annet Trygg Trafikk, Norges Lastebi-
leier-Forbund (NLF), Norsk Motorcykkel Union,
Norges Taxiforbund, NHO Transport og Norges
Fotballforbund.
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Figur 4.17 Fartskampanjen

Foto: Knut Opeide, Statens vegvesen

Det er en utfordring at akterene mangler over-
sikt over andre akterers planlagte kampanjer og
ad-hoc-pregede kommunikasjonstiltak. Kjenn-
skap til evrige planlagte trafikksikkerhetskampan-
jer er en forutsetning for ikke 4 gjennomfore
parallelle kampanjer med lansering i samme tids-
rom, da dette kan bidra til redusert effekt. Mer
apenhet om planlagte kampanjer og arsplaner kan
bidra til at de ulike trafikksikkerhetskampanjene
ikke konkurrerer om tidsrom og kampanjetema.

Kontrollaktivitet er et viktig virkemiddel og
suksesskriterium for at kampanjene skal ha
onsket effekt. Kontrollaktivitet bidrar til 4 eke tra-
fikantenes oppmerksomheten rundt kampanje-
budskapet. Kampanjevirksomhet bidrar samtidig
til okt oppmerksomhet og bevissthet om kontrol-
lene, noe som kan ha en positiv effekt pa trafikan-
tenes subjektive oppdagelsesrisiko. Samarbeidet
mellom politiet og Statens vegvesen om fartskam-
panjer er et godt eksempel pé et slikt samarbeid.
Som vist til i kapittel 2.5.3 er det en forutsetning
for en fortsatt nedgang i antallet drepte og hardt
skadde at en gkt andel av trafikantene overholder
fartsgrensene. Tiltak rettet mot reduksjon av

fartsrelaterte ulykker, som fartskampanjer i kom-
binasjon med kontrollaktivitet, vil derfor veere et
av regjeringens satsingsomrader i det videre tra-
fikksikkerhetsarbeidet. Effekten av fartskampan-
jene avhenger av politiets prioritering av fartskon-
troller.

Regjeringen legger til grunn at akterene lgser
utfordringene knyttet til gjensidig informasjon og
tilherende kontrollaktivitet gjennom utarbeidelse
av Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa veg
og gjennom samarbeidsfora som Kontaktutvalget
for trafikksikkerhet.

4.6 Trafikksikkerhetivirksomheter

Vegsektoren kjennetegnes av at det er sveert
mange offentlige virksomheter, private bedrifter
og organisasjoner som enten betjener eller bruker
vegnettet. I tillegg til transportfirmaer, har bran-
sjeorganisasjoner og sammenslutninger som Nor-
ges Lastebileier-Forbund, NHO Transport og
Norsk Transportarbeiderforbund en viktig rolle
for & bidra til fokus péa trafikksikkerhet i virksom-
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Figur 4.18 Tgmmertransport

Foto: Knut Opeide, Statens vegvesen

heter. En stor andel av trafikkarbeidet er arbeids-
relatert, og for mange arbeidstakere utgjor ferdsel
i vegtrafikken en av de storste risikofaktorene i
arbeidstiden og under kjering til og fra arbeid.
Studier viser at 36 prosent av alle dedsulykker i
Norge involverer sjaferer i arbeid (T@I-rapport
1269/2013). Mange virksomheter gjennomferer
et planmessig arbeid for & redusere antall skader
og ulykker, men det er likevel betydelig potensial
for okt trafikksikkerhet gjennom sterre oppmerk-
somhet rundt trafikksikker kjoring og arbeidsrela-
terte faktorers betydning for trafikksikkerhet.
Yrkessjaforenes arbeidsmilje er av stor betyd-
ning for trafikksikkerheten, og arbeidsgiver har
hovedansvar for arbeidsmiljoet for sine ansatte.
For & sikre at hensynet til arbeidstakers helse,
milje og sikkerhet blir ivaretatt, er det i arbeidsmi-
ljgloven stilt krav til at arbeidsgiver serger for at
det utferes systematisk HMS-arbeid i virksomhe-
ter. Dette vil blant annet innebeere risikovurderin-
ger av arbeidsoperasjoner og utarbeiding av plan
og tiltak for & redusere risikoen, samt at det skal
legges vekt pd a forebygge skader ved planleg-
ging og utforming av arbeidet. Virksomheters

ansvar for forhold med betydning for trafikksik-
kerhet reguleres ogsa av forskrift om landtrans-
port av farlig gods (ADR), interkontrollforskriften
og yrkessjaforforskriften. Pa bakgrunn av dette
kontrolleres arbeidsgivere og yrkessjaferer av
Arbeidstilsynet. Flere lover og forskrifter som
regulerer gjennomferingen av et transportopp-
drag, har bestemmelser som gir medansvar for
andre enn arbeidsgiver, slik som oppdragsgiver,
avsender, spediter og andre ledd i transportkje-
den. Dette er sarlig relevant innen transportbran-
sjen for 4 unnga at pris og framferingstid, som kan
ha potensielt negativ konsekvens for trafikksik-
kerhet, blir viktigste vilkir i konkurransen mel-
lom tilbydere av transporttjenester.
Arbeidstilsynet har i perioden 2015-2016
intensivert innsatsen rettet mot gods- og turbil-
bransjen bade i form av veiledning og tilsyn, med
seerlig fokus pé at avsender, spediter, leverander,
oppdragsgiver og andre ledd i transportkjeden
medvirker til at bestemmelsene i forskrift om
arbeidstid for sjaferer og andre innenfor vegtrans-
port folges. Statens havarikommisjon for trans-
port har gjennom sine ulykkesundersekelser ret-
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Boks 4.8 Sikkerhetsstigen for sikkerhetsstyring i godstransport

og bilbeltebruk

1) Ledere og ansattes engasjement
for sikkerhet

2) Oppfelging av ferers fart, kjorestil

v

4) System for
sikkerhetsledelse
(for eksempel
ISO 39001)

3) Fokus pa arbeidsrelaterte faktorers betydning
for trafikksikkerhet (jf. 10 fellestrekk)

De fleste godstransportbedrifter i Norge er sma
(85 prosent av bedriftene har feerre enn fem
ansatte) og vil ofte ha begrensede ressurser til 4
utvikle omfattende systemer for sikkerhetssty-
ring. Transportekonomisk institutt (TQI) har,
som del av Statens vegvesens BEST-program
(se kapittel 4.11), vurdert hvordan slike bedrif-
ter likevel kan legge til rette for gkt transportsik-
kerhet (TOI-rapport 1484/2016). TAI konklude-
rer med at fire hovedtiltak har sterst transport-
sikkerhetspotensial og er mest realistiske &
gjennomfere for vanlige godstransportbedrifter.
Disse fire tiltakene kan ordnes pa en stige, der
bedriftene begynner pa det laveste nivaet der-
som de ikke har noen tiltak rettet mot arbeidsre-
laterte risikofaktorer i bedriften, for de gar

Figur 4.19 Sikkerhetsstigen for sikkerhetsstyring i godstransport

videre til neste trinn. TOI antar pa bakgrunn av
tidligere forskning at de laveste niviene er
enklest & gjore noe med og at de har sterst
effekt.

De 10 fellestrekk ved god sikkerhetsstyring
som trinn 3 pa sikkerhetsstigen viser til er, i til-
legg til de to ferste trinnene pa stigen: 1) Forut-
sigbarhet med tanke pa kontrakter, arbeidsopp-
drag osv., 2) Organisering av frakt, 3) Lenns-
systemer, 4) Kontroll av sjaferenes overholdelse
av Kjore- og hviletidsreglene, 5) Trening/opplee-
ring i sikkerhetstenkning, 6) Arenaer for kom-
munikasjon om sikkerhet, 7) Rapporteringskul-
tur og systemer for rapportering og 8) System
for sikkerhetsledelse.

Kilde: TOI-rapport 1484/2016

tet oppmerksomheten pa arbeids- og oppdragsgi-
vers ansvar for forhold knyttet til trafikksikker
yrkestransport. Innferingen av en generell med-
virkningsbestemmelse i ny straffelov, som tradte i
kraft 1. oktober 2015, kan fi betydning ved over-
tredelser av vegtrafikkloven, som ikke tidligere
har hatt medvirkningsansvar.

Et verktoy for systematisk og mélrettet trafikk-
sikkerhetsarbeid i virksomheter innen privat og
offentlig sektor kan vere sertifisering etter ISO-

standarden «NS-ISO 39001 Styringssystemer for
trafikksikkerhet». Formalet med standarden er a
forebygge og redusere risikoen for antall arbeids-
relaterte trafikkulykker, men kan ogsa bidra til
reduserte driftskostnader for virksomhetene.
Trygg Trafikk bistar Teknologisk institutt i sertifi-
sering av bedrifter. Ved utgangen av 2015 var bare
tre virksomheter i Norge sertifisert, mens seks
virksomheter var i prosess med 4 bli sertifisert.
Standarden er i utgangspunktet bedre egnet for
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Boks 4.9 Trygg trailer - felles
ansvar for trygg transport

Trygg Trailer er et samarbeidsprosjekt mel-
lom Statens vegvesen og transportnaeringen
for 4 bedre trafikksikkerheten og framkomme-
ligheten for tunge Kkjoretoy i Norge. Prosjektet
er et godt eksempel pa hvordan samarbeid
mellom vegmyndigheter og transportkjepere
kan bidra til ekt trafikksikkerhet. Ansatte i Sta-
tens vegvesen laerer opp bedrifter i hvordan
man enkelt kan sjekke dekk, kjetting og last-
sikringsutstyr pa tunge Kkjoretoy som kommer
for & ta oppdrag, samt at transporterene gis
informasjonsmateriell. Prosjektet ble lansert
for en samlet transportbransje i 2014, og evalu-
eringen av den forste vintersesongen viser
gode resultater. Evalueringen og tilbakemel-
dinger fra bransjen viser at bedriftene opple-
ver forbedring i den sikkerhetsmessige stan-
darden til kjeretey. Statens vegvesen viderefo-
rer prosjektet for vintersesongen 2016/2017,
og har utvidet ordningen til & omfatte flere
transportbedrifter.

storre virksomheter, men kan ogsid gi mindre
bedrifter relevant kunnskap om systematisk
arbeid for 4 forebygge trafikkulykker.

Offentlige myndigheter og organisasjoner,
med akterer som Statens vegvesen, Arbeidstilsy-
net, Statens havarikommisjon og Trygg Trafikk,
har ogsé en viktig rolle som samarbeidspartnere,
veiledere og padrivere overfor virksomheter. Et
eksempel pd samarbeid mellom vegmyndigheter
og transportbransjen er prosjektet Trygg trailer,
jf. boks 4.9. I flere av Statens havarikommisjons
undersgkelser som involverer person- og god-
stransportselskap, har underseokelsene péavist
manglende sikkerhetsfokus i transportbedrifter.
Statens havarikommisjon erfarer at deres rappor-
ter bidrar konstruktivt til endring i interne rutiner
og systemer for sikkerhetsstyring. Transportvirk-
somheter og akterer som legger til rette for trans-
port har gode mulighet til & pavirke sikkerheten,
og kan bidra til at mange akterer far tilgang til
kunnskap om trafikksikkerhet. God kontakt og et
tettere samarbeid med miljeer som pavirker
arbeidsforhold av betydning for trafikksikkerhet i
transportvirksomheter mé veere et mal i trafikk-
sikkerhetsarbeidet. For 4 oppnd dette er det
behov for bedre og bredere samhandling mellom
ulike aktorer i trid med den helhetlige systemtil-
naermingen som nullvisjonen legger opp til.

4.7 Intelligente transportssystemer -
ITS

Teknologiutviklingen har bidratt betydelig til okt
trafikksikkerhet, og en videre reduksjon av antal-
let drepte og hardt skadde er avhengig av at nye
ITSesninger pa transportomradet utvikles og tas
bruk.

ITSlesninger for okt trafikksikkerhet omfatter
béade virkemidler som péavirker trafikantatferden,
losninger som effektiviserer og malretter myndig-
hetenes kontroll- og tilsynsaktivitet og ny kjeretoy-
teknologi med forerstotte og informasjonstjenester.
Mange ITStiltak utvikles innen den enkelte etat,
men det ligger ogsa store og uutnyttede potensia-
ler i tverretatlige tiltak. Private akterer spiller en
viktig rolle i utviklingen av tilbudet av ulike teknolo-
giske forbedringer, men er avhengig av samhand-
ling med myndighetene for at tilbudet skal fungere
optimalt. Dette gjelder blant annet ved regelverks-
utvikling og ved etablering av standarder og ret-
ningslinjer for bruk og tilgjengeliggjoring av data
og systemer. Internasjonale utredninger viser en
betydelig trafikksikkerhetsgevinst ved ekt utbre-
delse av kjoretoy med avanserte ITS- og forerstotte-
systemer. For & realisere trafikksikkerhetsgevin-
sten er det nedvendig med samarbeid mellom ulike
myndigheter, bilprodusenter, FoU-miljeer og inte-
resseorganisasjoner innen transportsektoren.

En akter som bidrar til ekt utbredelse og utnyt-
telse av ITSlesninger for & nd transportpolitiske
mal, er ITS Norge. ITS Norge er en medlemsfore-
ning for alle akterer i transportbransjen og arbei-
der for bedre samordning, bruk og utvikling av
ITStjenester i transportsektoren. ITS Norge har
over 60 medlemmer fra myndigheter, organisasjo-
ner, forskningsmiljeer, laeresteder, tjenesteleveran-

Figur 4.20 Illustrasjon av samvirkende ITS-Igsnin-
ger
Foto: NXP
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Figur 4.21 Automatisk fartstilpasning

Foto: European Transport Safety Council

derer og industri. Samferdselsdepartementet gir
tilskudd til ITS Norge over statsbudsjettet.

eCall er et nytt felles europeisk nedanropsys-
tem for automatisk varsling av alvorlig trafikku-
lykke fra Kkjeretoy til nedmeldingssentral.
Systemet er et eksempel pa en samvirkende ITS-
losning som skal bidra til feerre drepte og hardt
skadde i trafikken ved raskere akuttmedisinsk
bistand. Innferingen av eCall i Norge krever sam-
ordning mellom flere departementer og etater,
samt god kommunikasjon med bilbransjen om
informasjonstiltak overfor trafikantene som vil fa
dette systemet i nye biler fra 2018. For a innfere
eCall i Norge, evaluere og sikre bruken og utvik-
lingen av tiltaket, er det pakrevet & samarbeide pa
tvers for & tydeliggjore ansvarsdeling og utvikle
rutiner og tekniske lgsninger. Dette arbeidet ma
skje i fellesskap mellom Helse- og omsorgsdepar-
tementet, Samferdselsdepartementet, Justis- og
beredskapsdepartementet, Statens vegvesen,
Nasjonal kommunikasjonsmyndighet m.fl.

Transportetatene har i grunnlagsdokumentet
til Nasjonal transportplan 2018-2029 foreslatt en
nasjonal satsning med aktiv deltakelse i interna-
sjonale pilotprosjekter pa ITS-omradet. Dette for &
kunne utnytte potensialet for ekt informasjons-
dekning og trafikksikkerhet. Det er forventet rask
utvikling av fererstottesystemer, herunder auto-
matiserte og oppkoblede Kkjoretoy, som blant
annet kan bidra til & forebygge ulykker der dis-
traksjon og tretthet er medvirkende arsaksfakto-
rer, samt til 4 mete utfordringer knyttet til fart- og
rusrelaterte ulykker. Dette satsingsomradet vil bli
videre omtalt i Nasjonal transportplan 2018-2029.

4.8 @konomiske insentiver rettet mot
trafikantene

Okonomiske insentiver brukes i trafikksikker-
hetsarbeidet for & fremme trafikksikker Kjoring og
til & stimulere til kjop av trafikksikre kjoretoy. For-
sikringsbransjen har gjennom belenningsordninger

og forsikringsordninger gode muligheter til 4 bidra
til dette. Individuelle belenningsordninger kan ha et
stort trafikksikkerhetspotensiale i arene framover,
og det kan derfor veere aktuelt 4 legge til rette for et
naermere samarbeid mellom andre akterer i trafikk-
sikkerhetsarbeidet og forsikringsbransjen.

Bilindustrien satser sterkt pa utvikling av bade
miljevennlig teknologi og sikkerhetssystemer
som stetter foreren. Avgiftspolitikken kan bidra til
a stimulere til innkjep av ikke bare mer miljevenn-
lige, men ogsa mer trafikksikre kjoretoy. Regjerin-
gen la fram en helhetlig gjennomgang av bilavgif-
tene i Revidert nasjonalbudsjett 2015 med forslag
om prinsipper og retning for framtidens bilavgif-
ter, jf. Meld. St. 2 (2014-2015), kapittel 4.3. Regje-
ringen vil i det videre arbeidet med bilavgiftene
ogsa vurdere trafikksikkerhetsaspektet.

4.9 Trafikksikkerhetsarbeidet i fylkes-
kommuner og kommuner

Vegnettet i Norge er, som nevnt, tredelt og bestar
av riksveger, fylkesveger og kommunale veger.
Vegnettet er lite homogent og ansvaret for infra-
strukturen er fordelt pa ulike myndigheter. Dette
gir trafikksikkerhetsutfordringer som krever
langsiktig og helhetlig arbeid bade mellom ulike
sektorer og mellom de ulike forvaltnings- og myn-
dighetsnivaene.

Boks 4.10 Tilskuddsordning for
lokale trafikksikkerhetstiltak

Samferdselsdepartementets ordning for til-
skudd til lokale trafikksikkerhetstiltak skal
bidra til & styrke lokalt trafikksikkerhetsarbeid
i regi av kommuner, frivillige organisasjoner,
interessegrupper og andre lokale akterer.

Det kan segkes om tilskudd til trafikantret-
tede tiltak som for eksempel kampanjer, infor-
masjonstiltak og holdningsskapende arbeid,
samt tilskudd til tiltak pa vegnettet, herunder
fysiske tiltak utover ansvarsomradet til kom-
munene.

Det lokale trafikksikkerhetsarbeidet skal
gjennom tiltak pa lokalt niva bidra til det nasjo-
nale malet om reduksjon av antall drepte og
hardt skadde i trafikken, og ta utgangspunkt i
lokale utfordringer og behov.

For 2016 er det satt av 4 millioner kr til ord-
ningen.
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49.1 Fylkeskommunensrolleidetregionale

trafikksikkerhetsarbeidet

Fylkeskommunen har ansvar for a tilrd og sam-
ordne tiltak for & fremme trafikksikkerheten i fyl-
ket (vegtrafikkloven § 40a). Fylkeskommunen er
ogsé vegholder for et stort vegnett der fysiske til-
tak for 4 bedre trafikksikkerheten er viktig.
Fylkeskommunene ivaretar generelt trafikk-
sikkerhetsansvaret godt innenfor deler av sin virk-
somhet. Det er imidlertid et potensiale for forbe-
dring ved en sterre vektlegging av trafikantret-
tede tiltak, og gjennom en mer tverrsektoriell til-
neerming til trafikksikkerhet pa regionalt niva.

Fylkeskommunens ansvar for a tilrade og samordne
tiltak

Det regionale trafikksikkerhetsarbeidet handler
om fylkeskommunens rolle som padriver og koor-
dinator. Dette arbeidet er organisert gjennom et
trafikksikkerhetsutvalg eller lignende i hvert
fylke. Sammensetningen av disse utvalgene varie-
rer. Relevante akterer omfatter, i tillegg til fylkes-
politikere, radgivende medlemmer fra Trygg Tra-
fikk, politiet, fylkeskommunen, fylkesmannen og
Statens vegvesen.

En av de viktigste oppgavene til et fylkeskom-
munalt trafikksikkerhetsutvalg (FTU) er & legge
til rette for ekt samarbeid og synliggjering av tra-
fikksikkerhetsarbeidet i fylket. Utvalget samarbei-
der i mange fylker tett med kommuner og frivil-
lige organisasjoner, og er padriver for gjennomfo-
ring av lokale trafikksikkerhetstiltak. Noen utvalg
gir ogsad ekonomisk stette til fysiske tiltak og til
holdningsskapende arbeid. For at fylkeskommu-
nen skal kunne ivareta sitt ansvar for & samordne
og tilra trafikksikkerhetsarbeidet i fylket, er det
viktig at alle relevante akterer deltar i FTU. Bus-
kerud fylkeskommune er et eksempel pd hvordan
organisatoriske grep og virkemidler har innvirk-
ning pa trafikksikkerhetsarbeidet pa regionalt
niv4, jf. boks 4.11.

Fylkeskommunen som vegeier

Fram til 2010 var fylkesvegnettet et til dels lavtra-
fikkert vegnett av lang mindre omfang. Ved for-
valtningsreformen i 2010 overtok fylkeskommu-
nene ansvaret for 17 120 km veg som tidligere var
klassifisert som det gvrige riksvegnettet. I dag er
fylkesvegnettet pd om lag 44 000 km og om lag
100 fylkesvegsamband. Fylkesvegnettet er na et
mer hoytrafikkert vegnett med sterre utfordrin-

Figur 4.22 Utforkjoringsulykker dominerer pa fylkesvegnettet

Foto: Knut Opeide, Statens vegvesen
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ger knyttet til blant annet trafikksikkerhet og
ulykker, jf. kapittel 2.2. Fylkeskommunene fikk
gjennom forvaltningsreformen storre mulighet til
4 legge foringer for og videreutvikle trafikksikker-
hetsomradet gjennom sin rolle som landets stor-
ste vegeier. Fylkeskommunene har derfor bygget
opp kunnskap og prioritert ressurser til trafikksik-
kerhet i storre grad enn tidligere. Statens vegve-
sens kompetanse og kapasitet pd omradet er en
viktig ressurs i samarbeidet med fylkeskommu-
nene.

Det er et statlig ansvar 3 stille til radighet felles
vegadministrasjon pa regionalt niva for 4 utfore riks-
vegoppgaver for staten og fylkesvegoppgaver for fyl-
keskommunen, sakalt sams vegadministrasjon. Fyl-
keskommunen star fritt til & benytte seg av. Statens
vegvesen skal bidra med faglige utredninger og
annet underlag til fylkeskommunenes arbeid med
planer, strategier, budsjetter for utbygging, drift og
forvaltning av fylkesvegnettet, samt folge opp fyl-
keskommunenes vedtak innenfor gjeldende lovverk
og bestemmelser. Dette innebaerer at fylkeskom-
munene kan benytte seg av vegvesenets trafikksik-
kerhetskompetanse, for eksempel nar det gjelder
gjennomgang av ulykker pa fylkesvegnettet, trafikk-
sikkerhetsrevisjon av vegplaner og inspeksjon av
eksisterende veger. Statens vegvesen vil ogsa
kunne gi rad og veiledning i forbindelse med areal-
planlegging og andre trafikksikkerhetssporsmal.

Fylkeskommunen som regional planmyndighet

Fylkeskommunen har som regional planmyndig-
het mulighet til & pavirke utviklingen innenfor
store samfunnsomrader. En regional plan tar for

Boks 4.11 Organiseringen av FTU
i Buskerud fylkeskommune

I Buskerud er det utarbeidet en tidrig strategi
for trafikksikkerhet og et firedrig handlings-
program for FTU. Resultatene sa langt har vist
at denne maten 4 organisere det regionale tra-
fikksikkerhetsarbeidet pé har leftet trafikksik-
kerhet som saksfelt og gitt det sterre for-
ankring bade politisk og administrativt. Gjen-
nom handlingsprogrammet har FTU i Buske-
rud definert noen satsningsomrader, blant
annet kommunalt trafikksikkerhetsarbeid,
trygge skoleveger og risikogrupper i trafik-
ken. Tilskuddsordninger til kommuner og fri-
villige organisasjoner, samt kampanjer, er
blant de tiltakene som har hatt god effekt.

seg omrider som krever avveiing og avklaring
mellom ulike samfunnsinteresser, over sektor- og
kommunegrenser, og hvor det kreves samordning
og forpliktende samarbeid mellom mange aktorer
i gjennomferingen. Det er viktig at trafikksikker-
hetsperspektivet vurderes og tas inn i det regio-
nale planarbeidet der det er relevant. Gjennom
planen kan det fastsettes regionale, strategiske
foringer som grunnlag for det lokale trafikksik-
kerhetsarbeidet.

Fylkeskommunen som skoleeier

Fylkeskommunen har ansvar for planlegging,
drift, faglig kvalitet og utvikling innen viderega-
ende oppleering, og har ogsa ansvar for de fysiske
forhold rundt de videregaende skolene. Elevene
er i storre eller mindre grad eksponert for trafikk i
skoletiden ved at de forflytter seg mellom under-
visningslokaler, til svemmehall eller idrettsanlegg,
gjor undersegkelser i lokalmiljeet e.l. Hvis det eta-
bleres tydelige og relevante rutiner for trafikksik-
kerhet tilpasset den enkelte skole, vil dette min-
ske ulykkesrisikoen og fremme gode holdninger.
Fylkeskommunen kan ogsa bidra til trafikksikre
losninger rundt skolene ved & eksempelvis kart-
legge og eventuelt utbedre parkeringsforhold, lys-
setting m.m.

Fylkeskommunen som ansvarlig for folkehelse

Fylkeskommunen har et lovpalagt ansvar for a iva-
reta folkehelse i egen tjenesteyting, forvaltning og
planlegging og i regional utvikling. Dette inne-
beerer et lovpalagt ansvar for en padriver- og sam-
ordningsfunksjon i det brede folkehelsearbeidet
med vekt pa & understotte kommunene. Folkehel-
searbeidet innebarer 4 utvikle et samfunn som
legger til rette for positive helsevalg og sunn livs-
stil, og forebygging av sykdommer og skader. Fyl-
keskommunen har videre ansvar for 4 holde over-
sikt over helsetilstand og péavirkningsfaktorer
med betydning for folkehelsearbeidet i fylket og
kommunene. Forebygging av trafikkulykker vil
derfor vaere et sentralt tema i arbeidet, og ber
inng4 i fylkeskommunens folkehelseplaner.

Fylkeskommunen som arbeidsgiver

Fylkeskommunen er en stor arbeidsgiver og
mange ansatte reiser mye i arbeidstiden. Det er
viktig at det etableres en tydelig reisepolicy for de
ansatte og at denne folges opp.
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Lokal kollektivtransport og skoleskyss

Fylkeskommunen har som ansvarlig for lokal kol-
lektivtransport og skoleskyss, ansvar for at trans-
porten utformes og uteves med tanke péa trafikk-
sikkerhet i denne sektoren. Mange elever, bade i
grunnskole og pé videregaende skoler, er avhen-
gig av transport for 4 komme seg til og fra skolen.
For & sikre et mest mulig ensartet og sikkert sko-
leskysstilbud fastsatte Samferdselsdepartementet
19. desember 2012 en forskrift om sikring av
skyssberettigede skoleelever i buss, med ikraft-
tredelse 1. juli 2013. Forskriften péalegger fylkes-
kommuner og kommuner en plikt til & sikre at alle
skoleelever med rett til skoleskyss har tilgang til
sitteplass med bilbelte pa bussen. Fylkeskommu-
nenes erfaring er at det er en utfordring & sikre til-
strekkelige sitteplasser og bilbelte i busser for &
oppfylle forskriften.

4,9.2 Kommunens rollei det lokale trafikk-
sikkerhetsarbeidet

Kommunen er en sveert viktig akter i trafikksik-
kerhetsarbeidet. Som vegeier, arealmyndighet,
skole- og barnehageeier, arbeidsgiver, kjoper av
transporttjenester og ansvarlig for beboernes

helse og trivsel, har kommunen et stort ansvar for
a forebygge ulykker. Kommunene er gjennom fol-
kehelseloven palagt et ansvar for a fremme befolk-
ningens helse, bidra til 4 forebygge skade eller
lidelse og til & beskytte befolkningen mot faktorer
som kan ha negativ innvirkning pa helsen. I prak-
sis innebarer dette at kommunene ma arbeide
systematisk og tverretatlig med trafikksikkerhet.

Ansvaret for trafikksikkerhetsarbeid har i de
fleste kommuner veart forankret i teknisk sektor,
noe som har medfert at kommunes rolle som
vegeier har vert tillagt sterst vekt. Kommunale
trafikksikkerhetsplaner har derfor i stor grad
handlet om & iverksette fysiske tiltak. Det trafikan-
trettede trafikksikkerhetsarbeidet i kommunene
ma styrkes for & nd de nasjonale malene om
reduksjon av antall drepte og hardt skadde. Det er
av avgjerende betydning at innsatsen mot den
enkelte trafikant intensiveres og blir mer maélret-
tet.

Kommunen skal ha oversikt over helsetilstan-
den til befolkningen, fremme helse og trivsel og
bidra til & forebygge skader. Kommunen skal gi
informasjon og veiledning for 4 fremme helse og
forebygge ulykker. Det er viktig at trafikksikker-
het ogsa blir en del av dette arbeidet, ved for
eksempel 4 la det inngd i planen for helsesgstertje-

Foto: Knut Opeide, Statens vegvesen
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nesten og ved & kvalitetssikre transporten i lag og
foreninger. Kommunen har gode muligheter for &
kommunisere direkte med mange viktige mal-
grupper innen trafikksikkerhetsarbeidet, som for
eksempel sméabarnsforeldre gjennom helsestasjo-
nene, barn og foreldre gjennom foreldreutvalg,
eldresentre, bibliotek, idretts- og kulturarenaer
mv.

Kommunen har mulighet til & stille krav om
trafikksikkerhet i rutiner og planverk i alle sine
sektorer og dette folges opp gjennom gode rap-
porteringsrutiner. Det er utviklet flere godkjen-
nings- og veiledningskonsepter for & bistd kom-
munene med 4 arbeide tverrsektorielt med pro-
blemstillinger knyttet til sikkerhet generelt og tra-
fikksikkerhet spesielt. Trygg Trafikk har utviklet
godkjenningsordningen  «Trafikksikker kom-
mune» for & bistd og bevisstgjore kommunene til
et systematisk og tverrsektorielt trafikksikker-
hetsarbeid, jf. boks 4.13. «Trygge lokalsamfunn»
er et veiledningskonsept og et verktoy for a effek-
tivisere, systematisere og forenkle kommunens
arbeid med ulykkesforebygging, og sette kommu-
nale oppgaver innenfor sikkerhet og folkehelse
inn i en samlet helhet, jf. boks 4.14. Kommunen er
ogsd en stor innkjeper av transporttjenester og
kan innarbeide trafikksikkerhet som en del av de
avtaler som inngés.

Kommunen som vegeier

Trafikkmengdene er ofte lavere pa det kommu-
nale vegnettet enn pa det ovrige vegnettet, men
trafikkbildet er mer sammensatt. Mange kommu-
nale veger er skoleveger, samleveger til/fra bolig-
omrader osv. Kommunen har ansvaret for drift og
vedlikehold pa eget vegnett, og det er da viktig
med gode rutiner for ivaretakelse av alle deler av
trafikkarealene slik at trafikksikkerheten i storst
mulig grad blir ivaretatt.

Kommunen som arealmyndighet

Kommunen har ansvaret for arealutviklingen
gjennom arbeidet med kommuneplanen. Tiltak
innen areal- og transportplanlegging har siden
1970-tallet og fram til i dag hatt en positiv betyd-
ning for ulykkesutviklingen i bebygde strok. Plan-
legging av gode trafikklgsninger for befolkningen,
eksempelvis trafikksikre og trygge skoleveger og
etablering av gang- og sykkelveger, er derfor vik-
tige trafikksikkerhetstiltak. Dersom boligomra-
der, naeringsarealer og tettsteder utvikles pa en
universell tilrettelagt méte, og slik at transportbe-

Boks 4.12 Arets
trafikksikkerhetskommune

Samferdselsdepartementet har siden 2012 delt
ut prisen «Arets trafikksikkerhetskommune».
Prisen er pa 1 million kroner og gis til en kom-
mune som har utmerket seg med godt lokalt
trafikksikkerhetsarbeid og gode planer for
innevaerende og videre arbeid, for slik & lofte
fram forbilder som kan inspirere andre kom-
muner til gkt innsats.

Prisvinnere:

2012: Notteroy kommune

2013: Austrheim og Lindas kommune (delt)
2014: Bode kommune

2015: Alta kommune

2016: Ski kommune

hovet reduseres, vil ogsa trafikksikkerheten for
géende og syklende bedres.

Kommunen som skole- og barnehageeier

Grunnlaget for holdninger til trafikksikkerhet leg-
ges i barnedrene, og det er derfor viktig at tra-
fikkoppleeringen starter tidlig og ivaretas gjennom
hele utdanningslepet. Skal flere sykle og ga uten
at det medferer flere ulykker, vil det stille storre
krav til trafikkoppleeringen, jf. kapittel 4.4. Kom-
munen kan sikre at barnehagene og skolene gjen-
nomferer en trafikkopplaering med kvalitet og pro-
gresjon. Kommunen er ansvarlig for at skole og
barnehage har gode rutiner som ivaretar trafikk-
sikkerheten pé turer til fots, med sykkel, med bil
og buss. Dersom barnehagene og skolene invol-
verer foreldrene i trafikkoppleringen gjennom
foreldremetene, styrkes arbeidet med a gi barn og
unge en trafikksikker oppvekst.

Kommunen som arbeidsgiver

I en gjennomsnittlig kommune er om lag ti pro-
sent av de voksne innbyggerne ansatt i kommu-
nen, og mange av disse er i trafikken store deler
av arbeidsdagen. De fleste kommuner har store
kostnader forbundet med uhell pa de kommunale
Kjoretay, og Kjoring i arbeidstiden medferer en
helserisiko for de ansatte, jf. kapittel 4.6. Ved & inn-
lemme trafikksikkerhet i kommunens HMS-
arbeid og utvikle gode rutiner for tjenestereiser,
vil ulykkesrisikoen reduseres.
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«Trafikksikker kommune» er en godkjennings-
ordning for kommunene utviklet av Trygg Tra-
fikk for & bistd og bevisstgjore kommunene pa
verdien av et systematisk og tverrsektorielt tra-
fikksikkerhetsarbeid. Kriteriene for godkjen-
ning som <«Trafikksikker kommune» bygger pa
eksisterende lovverk og pélegger ikke kommu-
nene oppgaver utover dette, men er en hjelp til &
systematisere arbeidet. Dette er et kvalitetssys-
tem for kommunesektoren som bygger pa
samme grunntanke som ISO 39001, jf. kapittel
4.6. Per juni 2016 var 22 kommuner godkjent og

51 kommuner i prosess for 4 oppna godkjen-

ning. Trafikksikker kommune kan inngd som

trafikksikkerhetsdelen av <«Trygge lokalsam-
funn». Kriteriene er:

— Kommunen har forankret ansvaret for tra-
fikksikkerhetsarbeidet hos ordferer og rad-
mann. Delansvar kan ligge hos den enkelte
etatsleder.

— Kommunen har et utvalg med ansvar for tra-
fikksikkerhet.

Boks 4.13 Godkjenningsordningen «Trafikksikker kommune»

— Kommunen har innarbeidet trafikksikkerhet
i HMS/internkontrollsystemet som inne-
holder regler for reiser og transport i kom-
munens regi, og ved kjop av transporttjenes-
ter.

— Kommunen har oppdatert oversikt over tra-
fikkulykker og trafikkuhell (materiellskader)
i kommunen.

— Kommunen har en trafikksikkerhetsplan
som er forankret i fylkets trafikksikkerhets-
plan.

— Planen har rullerings- og rapporteringsruti-
ner. Planen ivaretar bade holdningsbearbei-
dende/trafikantrettede- og fysiske tiltak.

— Kommunen forplikter seg til & jobbe systema-
tisk med trafikksikkerhet i flere sektorer,
som HR, barnehage, skole, kultur, helse og
veg.

— Kommunen pévirker lag og foreninger til a
innarbeide regler for trafikksikkerhet i sin
virksomhet.

4.9.3 Trafikksikkerhet i byomradene

Det er forventet sterk befolkningsvekst i de
sterste norske byene i tidrene framover, og som
folge av dette en kraftig vekst i transportbehovet,
jf. kapittel 2.5.2. I trdd med nullvekstmaélet om at
veksten i persontransport i de sterste byomra-

dene skal tas med kollektivtransport, sykling og
gange, vektlegges det pa nasjonalt, regionalt og
lokalt nivé tiltak for & bidra til en nedvendig end-
ring i transportmiddelbruken, jf. kapittel 4.3.7.
Bymiljeavtaler og bypakker er viktige rammebe-
tingelser for & bidra til en slik endring. Det forut-
settes at byomrader som er aktuelle for bymiljeav-

«Trygge lokalsamfunn» er en modell og veiled-
ningskonsept som involverer store deler av
kommunen, brede lag av befolkningen og moti-
verer til samarbeid pa tvers av tradisjonelle skil-
lelinjer. Modellen skal bidra til et systematisk og
langsiktig forebyggende arbeid ogsd pa lokalt
niva.

Hensikten er & hjelpe kommuner med & sette
skadeforebyggende arbeid pa agendaen og &
opprettholde oppmerksomhet pa skadeforebyg-
gende arbeid over tid og i en samlet helhet.
«Trygge lokalsamfunn» er en nasjonal tilpas-
ning av den internasjonale ordningen Safe
Communities, og administreres av Skadefore-
byggende forum.

Boks 4.14 «Trygge lokalsamfunn» - verktgy for skadeforebyggende arbeid
i kommunen

Modellen er forst og fremst et verktey for a
hjelpe kommunene med & strukturere sitt
arbeid. Den bestar av trinnvis framdrift og rap-
porteringsverktey for & fa skadeforebyggende
arbeid inn i kommunenes planverk. Modellen
bygger pa politisk og administrativ forankring,
kommunal forvaltning og kommunenes eksis-
terende strukturer, og er tilpasset norsk lovverk
ved plan- og bygningsloven og folkehelseloven.
Trafikksikkerhet er en sentral del av arbeidet
med «Trygge lokalsamfunn». Ved inngangen til
2016 var 25 kommuner og fylkeskommuner ser-
tifisert, og 12 kommuner i prosess for & bli serti-
fisert.
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De fylkeskommunale samferdselssjefene pa

administrativt nivd har utarbeidet seks anbefa-

linger som innspill til det framtidige trafikksik-
kerhetsarbeidet:

— Trafikantrettede tiltak mé prioriteres hoyere
pa alle niva.

- Fylkeskommunen ma ta ansvar for 4 tilrette-
legge for aktivt samarbeid mellom etater og
organisasjoner for 4 forene krefter og arbeide
malrettet med trafikksikkerhet pa regionalt
niva.

— Etater med ansvar for trafikksikkerhet ma
delta i fylkeskommunenes samordningsfora
(FTU).

Boks 4.15 Anbefalinger fra de fylkeskommunale samferdselssjefene

— Det ma stilles krav om at hvert fylke utarbei-
der regional plan og/eller strategi for trafikk-
sikkerhet med god involvering og politisk
forankring. Trafikksikkerhetsplan/-strategi
ma ha naturlige koblinger til andre relevante
planer.

— Godkjenningsordningen Trafikksikker kom-
mune bor videreutvikles med mal om at alle
kommuner blir godkjente og at ordningen
ogsa omfatter regionalt niva.

— Det stilles krav om at trafikksikkerhet skal
vaere tema i areal- og transportplaner for
byomrader som er aktuelle for bymiljeavta-
ler, og at det fastlegges mal, strategier og til-
tak for trafikksikkerhet.

taler har vedtatt eller vedtatt utarbeidet/revidert
en regional eller interkommunal areal- og trans-
portplan som er i trdd med nullvekstmalet. En okt
andel gdende og syklende vil gi nye utfordringer i
trafikksikkerhetsarbeidet da ulykkesrisikoen for
disse trafikantgruppene er hoyere enn for bilister,
jf. kapittel 2.5.2. For 4 sikre at en gkning i andelen
fotgjengere og syklister ikke medferer en gkning i
antallet alvorlige trafikkulykker, kan det vaere hen-
siktsmessig 4 omtale trafikksikkerhet som del-
tema i regionale planer, som for eksempel fylkes-
vise samferdselsplaner, regionale planer som
omhandler folkehelse og/eller i areal- og trans-
portplaner.

Fylkeskommunene og kommunene er sveert
viktige akterer i trafikksikkerhetsarbeidet, bade
som vegeiere og som ansvarlig for en rekke omra-
der der trafikksikkerhet er et sentralt element.
Det ber derfor arbeides for a styrke samhandlin-
gen mellom relevante akterer pa lokalt plan, og
sikre en god organisatorisk forankring av trafikk-
sikkerhetsarbeidet. Fylkenes trafikksikkerhetsut-
valg ber her spille en viktig rolle. De fylkeskom-
munale samferdselssjefene pd administrativt niva
har utarbeidet seks anbefalinger som innspill til
det framtidige trafikksikkerhetsarbeidet, jf. boks
4.15.

Regjeringen mener tiltakene som er anbefalt
av de fylkeskommunale samferdselssjefene vil
kunne bidra til & styrke det tverrsektorielle tra-
fikksikkerhetsarbeidet pa regionalt og kommunalt
niva. Anbefalingene er i trad med gjeldende nasjo-
nal politikk for bolig-, areal- og transportplanleg-
ging, blant annet gjeldende statlige planretnings-

linjer. Retningslinjene fastslar at en effektiv og sik-
ker trafikkavvikling skal vektlegges i planleggin-
gen. Dette inneberer at trafikksikkerhet vil kunne
veere et tema som fylkeskommunen har saerskilt
fokus pa i sine regionale planer.

4.10 Ulykkesundersgkelser og
registrering av ulykkesdata

Undersokelser av ulykker og innsamling av ulyk-
kesdata er et omrade som berorer flere departe-
menter og underliggende etater og virksomheter.
Hovedakterer er Samferdselsdepartementet,
Helse- og omsorgsdepartementet, SSB, Statens
vegvesen, Helsedirektoratet, Folkehelseinstitut-
tet, helsesektoren, politiet, Statens havarikommi-
sjon for transport og forsikringsbransjen. Det er
et utstrakt samarbeid mellom de ulike akterene,
men det er ogsa er potensiale for et forbedret sam-
arbeid for bedre utnyttelse av den samlede innsat-
sen og kunnskapen.

4.10.1 Registrering av ulykkesdata

Innsamling og registering av ulykkesdata for
vegtrafikken er en forutsetning for 4 utvikle mal-
rettet og forbyggende innsats mot trafikkulykker.
Korrekt registering av ulykkesdata og gode ulyk-
kesdatabaser er sveert viktige verktey i trafikksik-
kerhetsarbeidet. Myndigheter, forskningsinstitu-
sjoner, media m.fl. er alle brukere av ulykkesdata,
og dette krever god datakvalitet og fullstendig
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registering av alle trafikkulykker innenfor gjel-

dende regelverk.

Ulykkesdata for vegtrafikken blir primaert
samlet inn og bearbeidet av politiet, Statistisk sen-
tralbyra (SSB), Statens vegvesen, helsemyndighe-
tene og forsikringsbransjen. Politiet, SSB og Sta-
tens vegvesen samarbeider om felles data, blant
annet gjennom Statens vegvesens STRAKS-regis-
ter, mens helsemyndighetene og forsikringsbran-
sjen har egne registre og prosesser for innsamling
og bearbeiding av ulykkesdata. De viktigste offisi-
elle kildene for registering og analyse av vegtra-
fikkulykker er:

— Politirapporterte trafikkulykker med person-
skade, SSBs offisielle statistikk over vegtra-
fikkulykker og Statens vegvesens STRAKS-
database

— Ulykkesundersekelser i regi av Statens havari-
kommisjon for transport

— Statens vegvesens dybdeanalyser av alle deds-
ulykker i trafikken (UAG)

— Norsk pasientregisters (NPR) statistikk over
trafikkulykker som er basert pa data fra AMK-
sentralene

— Helsemyndighetenes dedsarsaksregister (DAR)

— Felles minimum datasett (FMDS) fanger opp
personskader ved norske sykehus og
registreres i Norsk pasientregister (NPR)

Utfordringer knyttet til registering av ulykkesdata
Revisjon av STRAKS-registeret

STRAKSregisteret er Statens vegvesens ulykkes-
register som inneholder informasjon om politire-
gistrerte vegtrafikkulykker med personskade.
Bakgrunnen for registeret er vegvesenets behov
for informasjon til bruk i etatens eget trafikksik-
kerhetsarbeid, samt for bistand til andre akterer
som en del av etatens sektoransvar. Det er behov
for & revidere STRAKS-registeret og avklare sam-
arbeidsformer mellom politiet, Statens vegvesen
og helsemyndighetene. Et slikt prosjekt ble eta-
blert i 2016. Forste fase av prosjektet har som mal
4 overfore ulykkesstatistikken til et nytt og sik-
kert system som skal vere tilrettelagt for fremti-
dige behov, ogsid med tanke pa samordning av
data med eksterne parter, som SSB, politiet og
helsemyndighetene. Dette for a sikre et bedre og
lettere tilgjengelig kunnskapsgrunnlag enn i dag.
Det nye verktoyet skal tilfredsstille heye krav til
sikkerhet for a4 kunne inkludere nye typer data. I
tillegg skal det muliggjere effektivisering i deling
av data overfor forskere, media, kommuner, fyl-
keskommuner og allmennheten. Andre kilder til

informasjon vil ogsa vurderes, som for eksempel
Norsk pasientregister.

Underrapportering

Dagens samarbeid mellom akterene gjor at alle
dedsulykker i trafikken fanges opp, og dette
bidrar til at det er mulig & fastsette maltall for
reduksjon av antall trafikkdrepte. SSBs tall for
vegtrafikkulykker med personskade dekker imid-
lertid kun en av tre personskadeulykker, og det er
seerlig ulykker med lav skadegrad som ikke blir
registrert som en vegtrafikkulykke. Underrappor-
teringen er spesielt stort for eneulykker med
syklister. Eneulykker med fotgjengere, det vil si
fallskader, er i dag ikke definert som en trafikku-
lykke.

Oslo skadelegevakt har etter oppdrag fra Hel-
sedirektoratet og Statens vegvesen, kartlagt og
registrert alle pasienter med sykkelskader som
oppsokte legevakten i 2014. Hensikten var &
utfere en dybdestudie av omfanget av trafikkulyk-
ker med syKlister. Kartleggingen avdekket at kun
én av 13 sykkelulykker blir rapportert. Oslo ska-
delegevakt gjennomferer i 2016 en tilsvarende
undersokelse for 4 kartlegge alle fall- og fotgjen-
gerulykker med formal om a fa mer kunnskap om
merketall ved ulykker med fotgjengere.

Registering av skadegrad

Dagens rutiner for ulykkesregistering gjor det
vanskelig & fastsette riktig skadegrad for de invol-
verte skadelidende ved en trafikkulykke, og spesi-
elt gjelder dette skadegraden ‘hardt skadd’. Helse-
sektoren utleverer ikke helseopplysninger, som
skadegrad, om enkeltpasienter med henvisning til
bestemmelsene om taushetsplikt, jf. helseperso-
nelloven § 21. Det er derfor politiet som oppgir
skadegraden for de involverte skadelidende ved
en trafikkulykke. Politiet har, til tross for eksis-
terende veiledninger, begrenset kompetanse til 4
foreta en medisinsk vurdering av skadegrad pa
ulykkesstedet. Helsesektoren bade registrerer og
rapporterer enkeltpasienters skadegrad med
hjemmel i Norsk pasientregisterforskrift. Norsk
pasientregister kan videre utlevere disse opplys-
ningene safremt nedvendige godkjenninger er
gitt. Gjennom revisjonen av STRAKS-registeret,
kan det utredes hjemler og muligheter for utleve-
ring av helsedata fra Norsk pasientregister til
STRAKS, herunder om skadegrad.

EU besluttet i 2012 at alle medlemsland skal
rapportere i henhold til den felles skadegradsdefi-
nisjonen, MAIS 3+ (Maximum Abbreviated Injury
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Scale). Norge har, ut fra gjeldende rutiner for
registrering av skadegrad, ikke kunne rapportert
pa individniva om dette. P4 sikt er det imidlertid et
mal & tallfeste antall hardt skadde i henhold til
MAIS 3+, men dette krever et utstrakt samarbeid
mellom helsevesenet, politiet og Statens vegve-
sen.

Klassifisering av selvvalgte ulykker i trafikken

I henhold til internasjonale definisjoner Kklassifise-
res selvvalgte ulykker i trafikken som selvmord,
og ulykkene inkluderes ikke i den offisielle statis-
tikken over trafikkulykker, jf. omtale i kapittel
4.3.4. Det er i dag politiet som avgjer hvorvidt en
ulykke er et resultat av selvmord, men det er
grunn til 4 tro at det er morketall i statistikken, det
vil si at flere av ulykkene som inngér i statistikken
over vegtrafikkdrepte er selvmord. Som tidligere
omtalt har Samferdselsdepartementet tatt initiativ
til 4 opprette en tverrsektoriell arbeidsgruppe for
a etablere nasjonale kriterier og rutiner for klassi-
fisering av selvmord i trafikken.

Utfordringer knyttet til ulykkesdata fra
helsesektoren

Utfordringer knyttet til ufullstendig rapportering av
skadedata fra sykehusene

Personskadedata fra sykehusene kan gi et mer
komplett ulykkesbilde, og som nevnt er det flere
trafikkulykker som kun registreres av legevakt og
sykehus, jf. omtale av underrapportering over.
Personskadedata samles inn for & gi kunnskap
som kan bidra til ulykkes- og skadeforebyggende
arbeid, og kan kobles sammen med andre data-
sett.

Rapportering av felles minimum datasett
(FMDS) om personskader til Norsk pasientregis-
ter (NPR) er obligatorisk for alle somatiske syke-
hus som mottar skadetilfeller, og for de kommu-
nale legevaktene i Oslo, Bergen og Trondheim.
Datasettet beskriver ogsad omstendigheter rundt
skaden som for eksempel arsak, ulykkessted og
aktivitet. Rapporteringen er derfor ogsa relevant
som datakilde i trafikksikkerhetsarbeidet. Det er
imidlertid en utfordring knyttet til ufullstendig
rapportering. I 2015 var det fire av til sammen 26
rapporteringspliktige enheter som ikke rappor-
terte data til NPR, og kun 42 prosent av de arlig
rundt 300 000 skader som behandles pé legevakt
og sykehus er innrapportert til NPR gjennom ska-
dedatasett. Helsedirektoratet arbeider kontinuer-

lig for & bidra til ekt rapporteringsgrad og bedre
kvalitet i rapporteringen, og har de siste arene
gjennomfort flere tiltak. Blant disse tiltakene er
besok hos sykehusene, fagledermeter og regio-
nale moter med kontaktpersoner pa sykehusene.
Det er ogsa utviklet informasjonsmateriell, nye
registreringsveiledere samt gjennomfert en foren-
kling av kodeverket.

Pa bakgrunn av ufullstendig rapportering av
skadegrad fra sykehusene og at regelverket ikke
tillater rutinemessig kobling mellom helsedata og
politiopplysninger, eksisterer det i dag ingen full-
verdig register over skadde i vegtrafikkulykker i
Norge som inkluderer badde medisinsk skadegra-
dering og trafikale/Kkjoretoymessige forhold. Til
sammenligning har Sverige siden 2003 registrert
vegtrafikkulykker i STRADA-registeret (Swedish
Traffic Accident Data Acquisition) som omfatter
et minimum datasett knyttet til skadegrad av
behandlende helsepersonell, politiregistreringer
og data knyttet til veg og trafikale forhold fra veg-
myndighetene.

Arbeid for okt tilgjengelighet av AMK-data

Helsedirektoratet ved NPR publiserer statistikk
med bakgrunn i innrapporterte data fra landets
AMK:sentraler. Dataene fra AMK stedfester hen-
delsene, og kan derfor gi informasjon om trafikku-
lykker som STRAKS og SSB ikke har. Per i dag er
det ikke mulig & skille ut fotgjenger- og sykkelu-
lykker fra kategorien trafikkulykke, men et paga-
ende prosjekt skal gi muligheter for 4 utvide kode-
verkene til ogsa & gjelde disse ulykkestypene. Pro-
sjektet omfatter ogsé formalisert deltagelse fra de
nordiske land. Formaélet er & harmonisere kode-
bruk pa tvers av landegrenser, som grunnlag for
fremtidig internasjonal benchmark innen akutt-
medisin. Helsedirektoratet har arbeidet for & oke
datatilgjengeligheten og har utviklet nye websider
med interaktive kart med visualiserte ikke-perso-
nidentifiserte data over ulykker og skader med
bistand fra akuttmedisinsk kjede. Losningene er
under utpreving og er offentlig tilgjengelige. Data-
grunnlaget i losningene kommer fra AMK-sentra-
lene.

Helsedirektoratet arbeider med & forbedre
innsamling av data fra ambulansetjenesten. Ambu-
lansetjenesten er en av fa tjenester som fortsatt
bruker papirjournal, og flere utredninger har
papekt behovet for & innfere elektronisk ambulan-
sejournal. En elektronisk ambulansejournal vil
kunne gi mer pélitelige data.
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Dadsdrsaksregister

Dodsérsaksregisteret (DAR) ved Folkehelseinsti-
tuttet er et sentralt helseregister og offisiell kilde
til utarbeidelse av dedsarsaksstatistikk. Formalet
med registeret er 4 overvake utviklingen av ulike
dodsarsaker over tid. Tall fra DAR vil ofte avvike
noe fra tallene vegtrafikksektoren opererer med.
Dette skyldes bade ulike utvalgskriterier, blant
annet omfatter DAR kun bosatte innbyggere og
ogsd nordmenns dedsfall i utlandet, og ulikt tids-
perspektiv. Det er fremdeles en del utfordringer
som knytter seg til verifisering av dedsfall. For &
kunne verifisere antall omkomne pa tvers av ulike
kilder m& man derfor ha mulighet til & samkjore
informasjon mellom flere mulige kilder. Dette vil
lette kvalitetssikring av data mellom ulike regis-
tre, f.eks. ved & bidra til at man far bedre informa-
sjon i de tilfellene hvor det er usikkerhet knyttet
til omstendighetene ved en skade i DAR.

Begrenset tilgang fra Rettstoksikologisk database

Ved alvorlige trafikkulykker rekvirerer politiet
ofte blodprever fra fereren for analyse av alkohol,
andre rusmidler og legemidler som kan pévirke
kjoreferdigheten, og som kan ha veert medvir-
kende éarsak til trafikkulykken. Ved obduksjon av
omkomne forere sendes resultatene fra rusmidde-
lanalyser til obdusenten, som sd sender resulta-
tene til politiet, og som deretter oversender data
til Statens vegvesens UAG. Vurderinger knyttet til
obduksjon av trafikkdrepte omtales naermere i
kapittel 4.10.2. I dedsulykker der motorvognfere-
ren ikke omkommer, har politiet resultat fra egne
utandingsprever eller far tilsendt resultater fra
analyser ved Folkehelseinstituttet. Disse blir for-
midlet til UAG. Fra 1. januar 2017 overfores retts-
medisin fra Folkehelseinstituttet til Helse Ser-Ost
ved Oslo Universitetssykehus.

Den rettstoksikologiske databasen, RE-toks,
eies, fram til overforingen 1.1.2017, av Omrade for
rettsmedisinske fag ved Folkehelseinstituttet.
Databasen inneholder resultater fra prevene som
sendes til analyse for rusmidler og legemidler.
Databaseeier har imidlertid ikke tilgang til &
benytte denne til forskningsformal. Helse- og
omsorgsdepartementet har oppnevnt et ekspert-
utvalg som skal utrede et bedre og mer effektivt
system for behandling av helsedata. Ekspertutval-
get skal vurdere og anbefale konkrete organisato-
riske, tekniske og juridiske tiltak for & forbedre
dagens system, der summen av vilkér som er satt
for & fa tilgang til helsedata kan veere unedvendig
arbeids-, tids- og kostnadskrevende.

Ulykkesdata fra andre registre
Registering av arbeidsulykker

Arbeidsgivere i norske virksomheter skal straks
og pa hurtigste mate melde fra til Arbeidstilsynet
dersom en arbeidstaker omkommer eller blir
alvorlig skadd under arbeid, jf. arbeidsmiljeloven
§ 5-2. I henhold til samarbeidsavtaler melder ogsa
politiet og AMK fra til Arbeidstilsynet om alvorlige
arbeidsulykker. Arbeidstilsynet seker ogsa selv
aktivt etter informasjon om dedsfall omtalt i media
som ikke er meldt inn. Tidligere undersokelser
fra 2010 i regi av Arbeidstilsynet, viser imidlertid
en underrapportering av arbeidsulykker med
dedsfall, og dette gjelder spesielt for arbeidsulyk-
ker som skjer i trafikken. Hovedarsaken til dette
kan veere at arbeidsgivere ikke tenker pa at tra-
fikkulykker som skjer med ansatte i arbeid ogsa
er arbeidsulykker, og dermed ikke sender mel-
ding til Arbeidstilsynet. De senere arene har
systemer for & fange opp arbeidsskadededsfall
blitt bedre, men det er fortsatt stor usikkerhet
knyttet til alvorlige arbeidsulykker som ikke med-
forer dedsfall. For at Arbeidstilsynet best mulig
skal kunne folge risikobildet i arbeidslivet og iva-
reta et risikobasert tilsynsregime, er det nedven-
dig med gode og utfyllende data om arbeidsskade-
dedsfall og arbeidsulykker som ferer til alvorlig
skade, herunder trafikkulykker. Bedre samarbeid
om utveksling av skade- og ulykkesdata mellom
Arbeidstilsynet og Statens vegvesen kan bidra til
et mer komplett datagrunnlag hos begge etater.
Arbeidstilsynet har tilgang til melding om dedsu-
Iykker i vegtrafikken fra Statens vegvesen. Tilsy-
net vil ogsé fa tilgang til ulykkesanalyserapport i
utvalgte dedsulykker ved henvendelse til Statens
vegvesen.

TRAST - forsikringsnaeringens trafikkskadestatistikk

TRAST er forsikringsbransjens register for tra-
fikkskader, og er statistikk basert pa forsikrings-
selskapenes skademeldinger for trafikkulykker
med materielle skader i tillegg til personskader.
TRAST omfatter arlig mer enn 250 000 materielle
skader. Skademeldingene er kun stedfestet pa
kommuneniva, og har derfor begrenset nytteverdi
for de sentrale trafikksikkerhetsakterene. Der-
som stedfestelsen av de innmeldte ulykkene ble
mer neyaktig, kunne registeret hatt mer nytte-
verdi, eksempelvis for 4 folge ulykkesutviklingen
for de enkelte kjoretoytyper slik som ATV, sne-
scooter, motorsykkel, tunge kjoretoy og buss. En
utfordring er at antall registrerte skader i TRAST
folger salget av nye motorkjeretoy da nye Kjoretay
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i sterre grad har kasko-forsikring, og dermed
ogsa sterre sannsynlighet for at skader blir inn-
rapportert til forsikringsselskapet.

Forsikringsnaeringen har store mengder data
med trafikkuhell med bade personskade og mate-
rielle skader. Forsikringsneeringen arbeider med
4 digitalisere skademeldingsskjemaet hvor det
skal kartlegges om registrerte skadedata kan
benyttes til trafikksikkerhetsformal. Bedre tilret-
telegging for deling av data med myndighetene og
et gjensidig fokus pa bedre datakvalitet kan ha
betydning for valg og prioritering av trafikksikker-
hetstiltak.

I tillegg til trafikkskadestatistikk fra for-
sikringsneeringen kan statistikk fra bergingssel-
skapene gi Statens vegvesen og driftsentrepreno-
rene opplysninger om hvor problemene ofte opp-
star pa vegnettet.

Register for farerkortsaker

Fylkesmennene forer statistikk over behandlede
forerkortsaker, og arlig blir om lag 30 000 saker
kategorisert pa blant annet sykdomsgrupper. Til-
gang og bruk av databasen i forskningsformal,
gjennom et samarbeid mellom politi, veg- og hel-
semyndigheter, kan gi verdifull kunnskap om risi-
kobildet ved helsesvekkelse. Regjeringen anbefa-
ler & vurdere hvorvidt dagens regelverk og
bestemmelser om helseregistre gir tilgang til &
koble data opp mot hverandre for 4 avdekke even-
tuelle sammenhenger mellom trafikkulykkesdata
og helseforhold, evt. som et avgrenset forsknings-
prosjekt.

Registrering av brann i kjgretgy i tunneler

Statens havarikommisjon for transport (SHT) har
i flere rapporter papekt stor risiko for personska-
der ved brann i kjeretey i tunnel, og da spesielt for
tunge Kjoretoy i lange vegtunneler og undersjo-
iske vegtunneler. Pa oppdrag fra Statens vegvesen
og DSB har TOI kartlagt hyppigheten av slike
branner, og resultatene viser at det arlig skjer mer
enn 20 branner i vegtunneler. De storste og mest
alvorlige brannene de senere arene har skjedd i
Oslofjordtunnelen i 2011, Gudvangatunnelen i
2013 og 2015 og Skatestraumtunnelen i 2015. I
disse tilfellene har det veert store person- og mate-
rielle skader, men uten at noen har omkommet
som folge av brannen. Samferdselsdepartementet
mottok i 2015 en tilrddning fra SHT om & legge til
rette for en systematisk registering av personska-
der i forbindelse med hendelser i tunneler slik at

disse opplysningene kan benyttes i forbindelse
med forebyggede arbeid.

4.10.2 Ulykkesundersgkelser

Statens havarikommisjon for transport (SHT) og
Statens vegvesen undersoker vegtrafikkulykker,
mens politiet etterforsker ulykkene. Aktorene har
ulikt formal med virksomheten, jf. omtale i kapit-
tel 3.3.1. Hovedformalet ved ulykkesundersekel-
ser som utferes i trafikksikkerhetsayemed, er a gi
innsikt i hvilke mekanismer som medvirker til at
ulykker skjer, forstaelse av hvorfor ulykker opp-
star og identifisere risikoreduserende tiltak og
omrader med forbedringspotensial. God sam-
handling mellom akterene er nedvendig for a
sikre at underseokelsesressursene utnyttes mest
mulig effektivt. I tillegg ber samhandling bidra til
mer effektiv formidling og utnyttelse av kunn-
skapen som ulykkesundersokelsene gir.

SHT er en uavhengig underseokelsesmyndig-
het som utferer selvstendige undersokelser av
utvalgte alvorlige trafikkulykker og uhell, jf. kapit-
tel 3.3.1. Undersokelsene er hjemlet i vegtrafikklo-
ven kap. VII og i forskrift om offentlige underse-
kelser og om varsling av trafikkulykker. Formalet
med arbeidet er & utrede forhold som kan ha
betydning for forebygging av transportulykker
bade pa operativt, organisatorisk og lovregule-
rende niva. SHT's uavhengige stilling gir mulighet
for & underseke infrastruktureier, tilsynsmyndig-
heter og regelverkets innvirkning pa trafikksik-
kerheten. SHT skal ikke ta stilling til sivilrettslig
eller strafferettslig skyld eller ansvar, og dette
skillet til pataleprosessen er viktig. SHT har degn-
vakttelefon, og loven pélegger politiet og Statens
vegvesen & varsle SHT. Varslingen er i forskrift
begrenset til alvorlige ulykker med tunge Kjoretoy
eller busser, ulykker som skjer i tunnel eller invol-
verer farlig gods samt ulykker som de etter en
samlet vurdering anser som interessant a under-
seke. SHT avgjor selv avgrensning, omfang og
ressursbruk i undersgkelsene og prioriteringene
gjores ut fra forventet leerings- og sikkerhetsge-
vinst.

Statens vegvesen har siden 2005 gjennomfert
analyser av alle dedsulykker for & kartlegge med-
virkende faktorer til de alvorligste trafikkulykkene.
Formalet er & legge til rette for forebyggende tra-
fikksikkerhetsarbeid gjennom  organisatorisk
leering og sikkerhetsstyring i veg- og transportsys-
temet. Arbeidet er i dag organisert i regionale sty-
ringsgrupper, en regional ulykkesanalysegruppe
(UAG), ulykkesgrupper pa fylkesnivd (UG) og
lokale beredskapsgrupper med ulykkesunder-
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Figur4.24 Ulykkesundersgkelse

Foto: Statens havarikommisjon for transport

sekere (UU). Nar det inntreffer en dedsulykke
varsler politiet vegtrafikksentralen, og UU rykker
ut til ulykkesstedet for 4 samle inn data og infor-
masjon pa ulykkesstedet. UU sikrer blant annet
tidskritiske data om fereforhold, dokumenterer
bremsespor, gjennomferer friksjonsmalinger og
inspiserer kjoretoy i samrad med politiets innsats-
leder. UG gjennomfoerer senere en ny befaring av
ulykkesstedet med bakgrunn i UAGs mandat. Den
innsamlede informasjonen fra skadestedet analy-
seres av UAG, sammen med annen relevant infor-
masjon, som for eksempel politiets straffesaksdo-
kumenter som kan omfatte politiavher, rusprever
og obduksjonsrapport. UAG er satt sammen med
fagpersoner innen trafikant, kjeretoy og vegtek-
niske forhold, og fra 2010 har ogsa lege medvirket
i arbeidet. Rapportene fra UAG omfatter vurderin-
ger knyttet til medvirkende faktorer til dedsulyk-
ken og skadeomfanget, og forslag til oppfelgings-
tiltak pa lokalt, regionalt og eventuelt nasjonalt
niva. Statens vegvesen utarbeider pd bakgrunn av
UAG-arbeidet nasjonale arsrapporter og temarap-

porter om utvalgte ulykkestyper. Statens vegvesen
gjennomferer i 2016 et prosjekt for 4 se pa organi-
seringen av arbeidet med ulykkesunderseokelser
og -analyser, og vil foresla eventuelle endringer for
4 sikre fortsatt god kvalitet og effektiv gjennomfo-
ring av arbeidet.

Politiet har som hovedoppgave i etterfors-
kning av trafikkulykker & avdekke eventuelle lov-
brudd hos involverte parter og vurdere skyld-
spersmaélet, samt ivareta de skadelidende pa ulyk-
kesstedet. Politiets etterforskning og dstedsarbeid
reguleres av straffeprosessloven og vegtrafikklo-
ven, og forbereder eventuell patalemessig oppfel-
ging av de involverte partene. Politiet underseker
derfor ikke bare dedsulykker, men et stort antall
trafikkulykker med ulik skade- og alvorlighets-
grad.

Behov for samhandling i undersgkelsesprosessen

God samhandling mellom akterene er viktig for &
utnytte undersokelsesressursene best mulig og
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for & ivareta akterenes ulike roller og formal, samt
4 utnytte resultatene til leering og forbedring av
trafikksikkerheten. Politiet, SHT og Statens veg-
vesen samarbeider om innsamling av faktaopplys-
ninger og dokumentasjon fra ulykkesstedet, og
informasjonen deles innenfor gjeldende regel-
verk.

SHT har, i likhet med politiet, hjemmel til & ta i
besittelse gjenstander og Kjeretey, og til & inn-
hente informasjon fra involverte parter. Det folger
av sarlovgivning utvidet forklaringsplikt og tilhe-
rende taushetsplikt. Dette gir SHT tilgang til alle
helseopplysninger fra de involverte partene av
relevans for ulykkesundersekelsene. Samhandlin-
gen mellom SHT og politiet er avklart gjennom
retningslinjer fra Riksadvokaten. Fra Riksadvoka-
tens gjennomgang og analyse av dedsulykker i
2012 er det imidlertid avdekket tilfeller der politiet
ikke har varslet SHT til tross for at ulykken faller
inn under de ulykkestyper som SHT har fokus pa.

SHT og Statens vegvesen har inngétt en sam-
arbeidsavtale som sikrer tilgang til relevant infor-
masjon og god saksbehandling ved offentlige
undersekelse av trafikkulykker pa veg. Denne iva-
retar ogsa utveksling av faktaopplysninger fra
ulykkesstedet. Samhandlingen mellom SHT og
Statens vegvesen péavirkes til en viss grad av at
Statens vegvesen ogsé bistar politiet, blant annet
ved at Statens vegvesen ved UU etter anmodning
fra politiet om sakkyndig bistand kan utarbeide
egne bistandsrapporter. I grunnlagsmaterialet fra
den tverretatlige arbeidsgruppen vises det til
behov for ytterligere avklaringer av grensesnittet
mellom SHT og ulykkesundersekelser i regi av
Statens vegvesen. Ved informasjon til parerende
om forhold som avdekkes gjennom ulykkesunder-
sekelser og etterforskning, er det spesielt viktig at
Statens vegvesen og politiet er koordinert.

Samhandling ved oppfelging av funn og
tilrddninger

For 4 utnytte leeringspotensialet og trafikksikker-
hetseffekten av ulykkesundersekelser er det en
forutsetning at funn, analyser og konklusjoner fol-
ges opp pa en effektiv méte av akterene i trafikk-
sikkerhetsarbeidet. Dette krever forstielse, moti-
vasjon og gjennomferingsevne fra de involverte
akterene. En forutsetning for leering er at det eta-
bleres en felles oppfatning av de sikkerhetsmes-
sige problemstillingene som beskrives, til tross
for akterenes ulike formal med ulykkesunderse-
kelsene.

SHTs sikkerhetstilrddninger er basert pa at
deres undersokelser har avdekket vesentlig funn

av betydning for sikkerheten i transportsystemet.
Tilrddningene skal imidlertid ikke omfatte en vur-
dering av hvilke konkrete tiltak som er nedvendig
for & imetekomme sikkerhetstilrddningene. For-
malet med ulykkesundersekelsene til Statens veg-
vesen er a legge til rette for forebyggende trafikk-
sikkerhetsarbeid gjennom organisatorisk leering
og sikkerhetsstyring av veg- og transportsys-
temet. Ulykkesanalysene skal derfor ferst og
fremst gi okt kunnskap om ulykkesmekanismer
som bidrar til at Statens vegvesen kan uteve et
effektivt trafikksikkerhetsarbeid. Kunnskapen gir
grunnlag for & utvikle nye tiltak og for & evaluere
og eventuelt justere eksisterende tiltak og regel-
verk.

Samferdselsdepartementet besluttet i mai
2014 & nedsette et uavhengig utvalg som skulle
vurdere hvordan Statens vegvesen hadde prakti-
sert offentlighet og deling av informasjon fra ulyk-
kesrapportene til politiet, pressen, parerende og
andre interesserte. Utvalget avga sin rapport i juni
2015. Rapporten konkluderte med at Statens veg-
vesens UAG-praksis ikke var ulovlig, men uheldig
pa enkelte punkter. Den inneholdt ni konkrete
anbefalinger for ytterligere forbedring av etatens
ulykkesanalysearbeid.

Ny apenhetspraksis rundt UAG-arbeidet ble
etablert allerede i februar 2014. Dette inkluderte
blant annet nye retningslinjer for innsyn i UAG-
rapportene og opplaring av personell som skulle
avgi forklaring i retten pa vegne av etaten. Statens
vegvesen har siden dette arbeidet kontinuerlig
med videreutvikling og forbedringer av ulykke-
sanalysearbeidet.

Samferdselsdepartementet har gitt Statens
vegvesen i oppdrag a felge opp anbefalingene fra
utvalget. Statens vegvesen har satt ned en pro-
sjektgruppe for dette arbeidet. Prosjektgruppen
har utarbeidet 19 forslag til forbedringstiltak for
arbeidet med trafikkulykker, blant annet sam-
handling med eksterne etater og offentlighet
rundt arbeidet, jf. anbefalingene fra utvalget. Tilta-
kene omfatter bade gjennomfering og organise-
ring av selve analysearbeidet, profesjonalisering
og effektivisering, bedre forankring av arbeidet i
ledelsen og samhandling med andre akterer, samt
gode rutiner for sikring og deling av taushetsbe-
lagt informasjon. Statens vegvesen er i gang med
a gjennomfore tiltakene.

Om rettsmedisinsk obduksjon av trafikkdrepte

I dag rekvireres rettsmedisinsk obduksjon av tra-
fikkdrepte dersom pétalemyndigheten finner
dette nedvendig ved mistanke om straffbare for-
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hold eller om dedsarsaken er uviss og/eller at
seerlige forhold krever slik undersekelse, jf. straf-
feprosessloven § 228 og pétaleinstruksen §13. I
dag obduseres under halvparten av de trafikk-
drepte. Til sammenligning er obduksjonsraten for
trafikkdrepte i Sverige og Finland over 90 prosent.

Dagens praksis er ikke i samsvar med tilrad-
ninger fra ulike trafikksikkerhetsaktorer og andre
nordiske lands praksis. Samferdselsdepartemen-
tet mottok i 2012 en tilrddning fra SHT om 4
utrede muligheten for obduksjon av alle som
omkommer i vegtrafikkulykker. Utvalget som har
vurdert deler av Statens vegvesens ulykkesanaly-
searbeid, har i sin rapport fra juni 2015 anbefalt at
alle trafikkdrepte skal obduseres, at det rettslige
grunnlaget for obduksjon av trafikkdrepte ber
gjennomgas, og at samarbeidet mellom berorte
departement og direktorater intensiveres for &
sikre tilstrekkelig lovgrunnlag. Utvalget anbefaler
videre at UAG-legene ma ha uinnskrenket tilgang
til obduksjonsrapportene som en nedvendig del
av kunnskapsgrunnlaget for fullgodt analysear-
beid. Statens vegvesen, Trygg Trafikk, MA Rusfri
trafikk og livsstil og det rettsmedisinske fagmil-
joet i Norge har ogsa etterlyst lovhjemmel for &
kunne obdusere alle omkomne i trafikken i
Norge.

Rettsmedisinsk obduksjon av trafikkdrepte gir
samfunnet viktig informasjon til bruk i det medi-
sinske underlaget for den rettslige utredningen av
dedsfallet og til politiets etterforskning. Videre vil
det bidra til 4 avdekke faktisk dedséirsak og gi
bedre kunnskap om hendelsesforlep, drsaksfakto-
rer og skademekanismer ved trafikkulykkene. I
tillegg kan obduksjon gi verdifull informasjon til
de parerende. Siden forhold ved forer ofte er
utslagsgivende for at ulykken skjer, og ofte ogsa
for utfallet, er det viktig 4 ha god informasjon om
involverte personer. Det vil derfor kunne vere
nedvendig med ytterligere informasjon om perso-
ner i forkant av ulykken og i tiden etter ulykken
(overlevende og dede). Helseopplysninger om
involverte kan bidra til at det med storre sikker-
het kan identifiseres sykdom og andre fysiske for-
hold som medvirkende arsak til ulykken. I tillegg
kan bedre helseopplysninger ogsa til en viss grad
bidra til & utelukke slike forhold. P4 samme méte
kan helseopplysninger fra for ulykken bidra til &
forklare utfallet av ulykken. Samferdselsdeparte-
mentet vil derfor starte et lovarbeid i samarbeid
med Justis- og beredskapsdepartementet og
Helse- og omsorgsdepartementet for & utrede for-
slag om obduksjon av alle trafikkdrepte.

Det er behov for et tettere samarbeid mellom
UAG i Statens vegvesen og de ansvarlige for retts-

medisin om analyse og tolkning av obduksjons-
funn. Dette kan oppnés ved & opprette en formell
kontakt ved Folkehelseinstituttet, Oslo Universi-
tetssykehus fra 1. januar 2017, og St. Olavs hospi-
tal som kan svare pa henvendelser fra UAG for &
sikre presis og korrekt tolkning av analyseresulta-
ter for rus- og legemidler i slike saker.

4.11 Kunnskapsutvikling og FoU

Samferdselsdepartementet har et overordnet
ansvar for 4 sikre et tilfredsstillende kunnskaps-
grunnlag innen trafikksikkerhet. Dette omfatter &
holde oversikt over aktuelle kunnskapsbehov, et
finansielt ansvar og et ansvar for & fremme inter-
nasjonalt forskningssamarbeid. I oppfelgingen av
sektoransvaret for forskning samhandler Sam-
ferdselsdepartementet med Forskningsradet,
berorte departementer og med underliggende
etater og virksomheter om kunnskapsbehov og
om finansiering av forskning. FoU-strategi for
Samferdselsdepartementet 2016—2022, er et vik-
tig verktey i behandlingen av forskningsspersmal
for departementet.

Trafikksikkerhetsforskning gir kunnskap om
hvordan ulike trafikksikkerhetstiltak pavirker tra-
fikksikkerheten og hva som forklarer ulykkesut-
viklingen. I arbeidet med & redusere antallet
drepte og hardt skadde vil det stadig vaere behov
for ny kunnskap og nye losninger. Norge har over
lengre tid satset pd madlrettet trafikksikkerhets-
forskning, og har i dag kunnskapsmiljger med hey
og internasjonalt anerkjent trafikksikkerhetsfag-
lig kompetanse. Ulykkesbildet og trafikkbildet er i
stadig endring og dagens trafikksikkerhetstiltak
vil ikke nedvendigvis lose framtidens utfordringer
i trafikksikkerhetsarbeidet. Kunnskapsutvikling
er derfor en viktig forutsetning for nullvisjonen.
Samferdselsdepartementet vil bidra til at dette
kunnskapsbehovet dekkes gjennom stette til
Forskningsradet og nasjonale kunnskapsmiljeer, i
tillegg til & legge til rette for forskningsformidling
og god dialog med blant annet egne etater og virk-
somheter, andre sektormyndigheter, universitets-
og hegskolesektoren og kunnskapsmiljoer.

Samferdselsdepartementets finansiering av
FoU bevilges over statsbudsjettet. Hoveddelen av
forskningsmidlene gar til ulike programmer
under Forskningsradet. Det er i tillegg avsatt mid-
ler til utredningsaktiviteter rettet mot departe-
mentets eget kunnskapsbehov, som kunnskap om
politikkutforming, evaluering av tiltak og innhen-
ting av nedvendig statistikk. Andre deler av Sam-
ferdselsdepartementets forskningsbevilgning gar
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til & stotte sentrale kunnskapsmiljeer innen sam-
ferdselsforskning. Samferdselsdepartementet gir
ogsa tilskudd til TAI for revisjon av Trafikksikker-
hetshdndboken. Handboken, som er tilgjengelig
pa internett, oppsummerer mer enn 200 nasjonale
og internasjonale forskningsrapporter om trafikk-
sikkerhet og er en unik samling av forskningsba-
sert informasjon om effekten av ulike trafikksik-
kerhetstiltak.

Det gjores et utstrakt FoU-arbeid innen tra-
fikksikkerhet ut over det Samferdselsdeparte-
mentet finansierer direkte. I Samferdselsdeparte-
mentets FoU-strategi er det lagt vekt pa betydnin-
gen av a felge utviklingen i all FoU-virksomhet
innen samferdsel for & identifisere udekkede
kunnskapsbehov og for a bidra til god formidling
av ny kunnskap, og dette vil ogsa gjelde innen tra-
fikksikkerhetsfeltet. Statens vegvesen gir viktig
bidrag til 4 kartlegge og dekke kunnskapsbehov
pa trafikksikkerhetsomradet, og igangsetter og
gjennomferer anvendt forskning. Forskningen
foregér i tett samspill med utferende forskningsin-
stitutt eller universitet. Statens vegvesen startet i
2013 FoU-programmet BEST (Bedre Sikkerhet i
Trafikken). BEST skal vurdere potensialet for &
redusere antall drepte og hardt skadde. Reduk-
sjon av fartsrelaterte ulykker og utfordringer
knyttet til trafikksikkerhet for gdende og syklende
er sentrale temaer. Programperioden géar fra 2013
til 2017, og programmet har en gkonomisk ramme
pa 30 millioner kroner.

En rekke akterer driver forsknings- og utred-
ningsarbeid med betydning for trafikksikker-
hetsarbeidet. Folkehelseinstituttet har flere pro-
sjekter knyttet til rus og trafikksikkerhet, og gjen-
nomferer i samarbeid med Statens vegvesen og
Utrykningspolitiet en ny vegkantundersekelse i
perioden 2015-2017 for & underseoke rusmiddel-
prevalensen i normaltrafikk, jf. omtale i kapittel
4.3.3. Forskningsradet avsluttet i 2015 forsknings-
programmet TRANSIKK 2010-2015, og fra 2015
er forskningsprogrammet Transport 2025 en ny
strategisk satsing pd forskning og innovasjon
innen alle transportformer. Forskningsinstitutter,
som for eksempel TGI og SINTEF, utferer opp-
dragsforskning og deltar i ulike forskningspro-
grammer bade nasjonalt og internasjonalt. Univer-
sitets- og hegskolesektoren gir ogsi vesentlige
bidrag innen fagomradene Kkjeretoy, trafikant og
veg.
I trafikksikkerhetsarbeidet vil det vil veere et
kontinuerlig behov for forskning pa arsaker til tra-
fikkulykker, trafikantatferd, sammenhengen mel-
lom tiltak og reduksjon i antall drepte og hardt
skadde og utviklingstrekk med innvirkning pa tra-
fikksikkerhet, jf. kapittel 2.5. Som omtalt i kapittel
4.7 skjer det en rask utvikling i bruken av ITS
innenfor bade veginfrastruktur og Kkjeretoytekno-
logi, og det vil vaere behov for gkt kunnskap om
hvordan ulike ITS-lesninger pavirker trafikksik-
kerheten.
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5 Satsingsomrader og virkemidler for styrket tverrsektoriell
samordning pa overordnet niva

Hovedinnretningen pa denne stortingsmeldingen
er samordning pa overordnet niva og tverrsektori-
elle utfordringer i trafikksikkerhetsarbeidet pa
veg.

Kapittel 3 i meldingen gir en omtale av det
samlede tverrsektorielle samarbeidet pa trafikk-
sikkerhetsomréadet og viser hvilken betydning
samordnet innsats mellom de ulike akterene har
hatt for trafikksikkerheten.

Kapittel 4 gir en omtale og helhetlig vurdering
av det samlede tverrsektorielle samarbeidet for
okt trafikksikkerhet. Det trekkes fram omrader
der det er behov og potensial for ytterligere styr-
king av dette arbeidet gjennom forbedret og mer
effektiv samhandling.

Kapittel 5 presenterer seks utvalgte satsings-
omrader for 4 styrke det nasjonale tverrsektorielle
trafikksikkerhetssamarbeidet pa overordnet niva.

5.1 Omrader med szerlig behov for gkt
samordning

Tverrsektorielt samarbeid er en nedvendig forut-
setning for ekt trafikksikkerhet. Norge har over
lengre tid bygget trafikksikkerhetsarbeidet pa
samordnet innsats mellom akterene, og regjerin-
gen gnsker a viderefere og forsterke denne sam-
arbeidsmodellen.

Til tross for et utstrakt samarbeid og kontakt
mellom akterene, er det pid enkelte omrader et
behov for forbedret samhandling og samordning
av innsatsen. I kapittel 4 er det beskrevet en del
utfordringer i det tverrsektorielle samarbeidet.

Tabell 5.1 oppsummerer utfordringer og omra-
der der det er behov for gkt samhandling. Enkelte
av utfordringene vil kreve virkemidler pa overord-
net nivd, mens andre er mindre utfordringer pa
spesifikke omrader og mellom gitte akterer, og vil
best kunne folges opp gjennom arbeidet med
Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa veg
og/eller gjennom tverretatlig kontakt og sam-
handling. Ut fra meldingens innretning og forhol-

det til andre plandokumenter, vil konkretisering
av tiltakene innen det enkelte satsingsomrade bli
gjort ved kommende rullering av Nasjonal tiltaks-
plan for trafikksikkerhet pa veg.

5.2 Satsingsomrader og virkemidler
for styrket tverrsektoriell
samordning

5.2.1 Forankring av tverrsektorielt trafikk-

sikkerhetsarbeid pa overordnet niva

Tverrsektoriell og samordnet innsats er funda-
mentet for Norges resultater pa trafikksikkerhets-
omradet. Norge ble i 2016 tildelt prisen Road
Safety PIN Award fra den uavhengige europeiske
trafikksikkerhetsorganisasjonen ETSC for eksem-
plarisk reduksjon i antall drepte i vegtrafikken i
perioden 2001 til 2015. ETSC har i begrunnelsen
for tildelingen blant annet framhevet et langsiktig,
kunnskapsbasert og malrettet trafikksikker-
hetsarbeid, implementering av omfattende tiltak
og involvering av et bredt spekter av akterer i
arbeidet.

Regjeringen ensker & viderefore og styrke den
norske samarbeidsmodellen. Som vist i de gvrige
kapitlene favner trafikksikkerhetsarbeidet imid-
lertid langt utover vegmyndighetenes ansvarsom-
rader. Flere departementer og etater har sammen
et overordnet ansvar for trafikksikkerhet pa veg
og for a forebygge vegtrafikkulykker. En samord-
net og styrket innsats for a ivareta dette ansvaret
er helt vesentlig for en fortsatt reduksjon i antallet
drepte og hardt skadde i vegtrafikken.

Selv om det i dag er et betydelig og velfunge-
rende samarbeid mellom akterene pd mange
omrader innen trafikksikkerhet, er det ogsa ytter-
ligere potensiale for samordning og samhandling.
Ikke minst gjelder dette pd overordnet niva gjen-
nom blant annet storre oppmerksomhet pa tra-
fikksikkerhet i departementene og bedre oppfel-
ging og synliggjering i styringsdialogen mellom
departementer og underliggende etater.
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Tabell 5.1 Oppsummering - utfordringer og omrader med behov for samordning

Aktuelt omréade

Samhandlingsbehov

Kontroll, handheving
og tilsyn

Ytterligere tverretatlig samarbeid, felles analyser og omforent
prioritering av kontrollinnsatsen. Gjelder sarlig politiet, Statens
vegvesen og Tolletaten.

Ukt informasjonsutveksling mellom kontrollmyndighetene. Dette
gjelder bade for de sentrale kontrollmyndighetene, men ogsé
kontrollmyndigheter med trafikksikkerhet som en mer perifer oppgave.
Tverretatlig innsats og samarbeid rettet mot samfunnsskadelig og
kriminell aktivitet pa trafikant- og kjereteyomradet.

Tydeliggjore sammenhengen mellom arbeidsmiljeloven,
medvirkeransvar, HMS, kjore- og hviletidsbestemmelser og
trafikksikkerhet, under dette & bedre formidle og utnytte kunnskap fra
ulykkesundersokelser.

Tverretatlig samarbeid om felles, synlig tilstedevaerelse pa vegnettet.
@kt informasjonsutveksling mellom tilsynsmyndigheter for & bidra til
bedre formidling og utnyttelse av tilsynsfunn.

Okt felles tilsyn av transportvirksomheter av Statens vegvesen og
Arbeidstilsynet

Helseomradet

Avklare ansvarsforhold og koordinere innsatsen mellom relevante

nasjonale og lokale akterer nar det gjelder eldre trafikanter.

Tettere samarbeid mellom berorte offentlige etater,

interesseorganisasjoner og private akterer for:

— 4 sikre at trafikanter har god nok helse til 4 kjore trafikksikkert

— 4 fremme tiltak som fremmer okt sykling og gange pa en trafikksik-
ker mate

— afremme tiltak som hindrer Kkjoring i ruspavirket tilstand

— atilby ferstehjelpsoppleering til flere

Trafikkopplaering

@kt samarbeid mellom skoleeier og aktuelle interesseorganisasjoner
som Trygg Trafikk, for 4 sikre at skolene arbeider bevisst med
trafikkoppleering.

Ytterligere samarbeid mellom skole, foreldre, kommune, offentlig etater
og interesseorganisasjoner for 4 sikre sykkelopplaering av barn og for
a tilrettelegge for trafikksikker sykling.

Ytterligere gkt samarbeid mellom Statens vegvesen,
trafikkskolebransjen, utdanningsinstitusjoner og
interesseorganisasjoner for & sikre at potensialet i
foreroppleeringsmodellen utnyttes fullt ut.

Kampanjer og
kommunikasjonstiltak

Bedre samarbeid og okt koordinering mellom akterene for & sikre
malrettet kombinasjon av de ulike akterenes virkemidler, samt gkt
samarbeid om tema, innhold og tidspunkt for kampanjer.

Trafikksikkerhet
i virksomheter

Samarbeid mellom Arbeidstilsynet, Statens vegvesen og private akterer
om & fa innfert standarder og retningslinjer for trafikksikkerhet

i virksomheter.

@kt formidling og utnyttelse av kunnskap fra ulykkesundersekelser
m.m. for 4 bidra til forebyggende tiltak i virksomheter.

Okt synliggjering av medvirkeransvaret oppdragsgivere har for
trafikksikkerhet ved bestilling av transporttjenester.

Okt samarbeid mellom transportkjeper og leveranderer om
trafikksikker transport.

Intelligente transport-
systemer (ITS)

Tilrettelegging fra offentlig myndigheter for utnyttelse av ITS-losninger
med positive trafikksikkerhetseffekter.
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Tabell 5.1 Oppsummering — utfordringer og omrader med behov for samordning

Aktuelt omrade Samhandlingsbehov

— @konomiske insentiver
rettet mot trafikantene

Tilrettelegging for et neermere samarbeid med forsikringsbransjen.

— Trafikksikkerhets- — Styrket samhandling og koordinering mellom akterer pa
arbeid i fylkes- fylkeskommunalt og kommunalt nivd om lokalt trafikksikkerhetsarbeid.
kommuner og
kommuner
— Ulykkesundersokelser — Enklere tilgang, mer effektiv deling og formidling samt bedre utnyttelse
og registering av av kunnskap fra ulykkesundersekelser.
ulykkesdata — Innfering av rettsmedisinsk obduksjon av alle trafikkdrepte og ekt
tilgang til helseopplysninger fra trafikkdrepte
— Bedre retningslinjer for registering av vegtrafikkulykker og okt
utveksling av skade- og ulykkesdata, herunder om skadegrad.
— Kunnskapsutvikling og — Bedre tverrsektoriell samordning og koordinering av forskning med
FoU relevans for trafikksikkerhet.

Trafikksikkerhet er en integrert del av regjerin-
gens transportpolitikk og har en sentral og selvfel-
gelig plass ved utarbeidelse og behandling av
Nasjonal transportplan. I transportplanen presen-
teres satsingsomrader og virkemidler i trafikksik-
kerhetsarbeidet. Dette folges opp av hovedakte-
rene ved utarbeidelsen av Nasjonal tiltaksplan for
trafikksikkerhet pa veg. Samferdselsdepartemen-
tet rapporterer arlig til Stortinget om status i opp-
folgingen av Nasjonal transportplan. Statens veg-
vesen rapporterer arlig til Samferdselsdeparte-
mentet om oppfelgingen av tiltaksplanen, og gir
etter ar to og fire av tiltaksplanperioden en omfat-
tende redegjorelse av status for oppfelging av tilta-
kene.

Varen 2016 er det gjort en gjennomgang av
status for arbeidet med de ulike 122 tiltakene i pla-
nen. Resultatene er presentert i rapporten «Tra-
fikksikkerhetsutviklingen 2015», som er tilgjenge-
lig pa nettsidene til Statens vegvesen, www.vegve-
sen.no. Gjennomgangen viser at det i gjennom-
snitt har vert noe lavere framdrift pa tiltak som
krever samarbeid mellom ulike akterer enn for til-
tak der én akter har ansvaret alene. Statens vegve-
sen og Trygg Trafikk utferer arlige tilstandsun-
dersekelser innenfor omrader der endring i trafi-
kantatferd har betydning for antall drepte og
hardt skadde. De viktigste utviklingstrekk de siste
ti ar er presentert i boks 2.2. Tilstandsundersekel-
sene viser at gkning i andel kjoretoy som overhol-
der fartsgrensene er en viktig forklaring pa arsa-
ken til den kraftige reduksjonen vi har hatt i antall
drepte og hardt skadde siden 2006. Senere til-
standsunderseokelser viser imidlertid at reduksjo-

nen i fartsniviet har stagnert noe etter 2012, sam-

tidig som den tidligere positive trenden med

okning i bilbeltebruk i lette biler har stoppet opp
de siste to arene. Dette viser behovet for en styr-
ket kontrollinnsats og en fortsatt vektlegging av
trafikantrettede trafikksikkerhetstiltak.

Fylkeskommunene og kommunene er viktige
akterer i trafikksikkerhetsarbeidet, badde som
vegeiere og som ansvarlig for en rekke omrader
der trafikksikkerhet er et sentralt element. Ulyk-
kesutviklingen viser en gkning i antall drepte og
hardt skadde pa det kommunale vegnettet, og
andelen drepte og hardt pd kommunale veger var
klart heyere i 2015 enn de siste 25 arene. Regje-
ringen forventer derfor at fylkeskommunen og
kommunens rolle i trafikksikkerhetsarbeidet, og
spesielt fylkenes trafikksikkerhetsutvalg, vil fa ekt
betydning i det framtidige trafikksikkerhetsarbei-
det.

¢ Regjeringen vil styrke forankringen av det
tverrsektorielle trafikksikkerhetsarbeidet pa
overordnet niva, og synliggjore dette i styrings-
dialogen mellom departement og underlig-
gende etater.

¢ Regjeringen vil sikre at akterene kan gjennom-
fore tiltakene som fastsettes i Nasjonal tiltaks-
plan for trafikksikkerhet pa veg.

¢ Regjeringen vil viderefere arbeidet i Kontaktut-
valget for trafikksikkerhet.

e Regjeringen vil arbeide for & styrke samhand-
lingen mellom relevante akterer pa fylkeskom-
munalt og kommunalt niva innenfor rammene
av gjeldende regelverk og organisatoriske ram-
mer.
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5.2.2 Bedre utnyttelse av tilsyns- og
kontrollinnsatsen gjennom styrket
tverretatlig samarbeid

Regjeringen legger til grunn en styrket tverretat-
lig dialog og samarbeid mellom Statens vegvesen
og ovrige kontrollmyndigheter bade nasjonalt og
internasjonalt. Dette innebarer blant annet &
legge bedre til rette for felles kontroller og tilsyn
samt utveksling av informasjon og kompetanse,
og & tilrettelegge for felles analyser. Som vist i
kapittel 2.5.3, har TOI beregnet at det kan veere
samfunnsekonomisk lennsomt 4 eke tradisjonell
politikontroll i vegtrafikken. Dagens ressurser til
kontroll- og tilsynsaktiviteten ber rettes mot omréa-
der som gir mest trafikksikkerhetsmessig effekt
og samordnes for okt effektivitet, synlighet og
oppdagelsesrisiko. Regjeringen vil tilrettelegge
for okt malretting og samordning av kontroll- og
tilsynsvirksomheten.

e Regjeringen vil tilrettelegge for at kontroll- og
tilsynsressursene blir utnyttet mest mulig hen-
siktsmessig, og at innsatsen rettes mot det som
gir best effekt for trafikksikkerheten.

e Regjeringen vil utrede muligheten for & opp-
rette tverretatlige tungbilteam.

e Regjeringen vil be kontroll- og tilsynsmyndig-
hetene tilrettelegge for okt informasjonsut-
veksling.

5.2.3 Mer effektiv formidling, enklere
tilgang og bedre utnyttelse av
kunnskap fra ulykkesundersgkelser

Kunnskap og leering fra ulykkesundersekelser vil
fa stadig okt betydning, bade for videreutvikling
av trafikksikkerhetstiltak og som bidrag til bedre
sikkerhetsstyring i virksomheter. Samarbeidet
mellom Statens vegvesen, politiet og Statens hava-
rikommisjon for transport er viktig, og formidling
og utnyttelse av resultater og funn fra deres ulyk-
kesarbeid ber styrkes.

Statens vegvesen er med sitt sektoransvar for
trafikksikkerhet pa veg og sin fagkunnskap innen
veg, trafikant og Kkjoretoy, en viktig bidragsyter til
ulykkesundersgkelser. Som omtalt i kapittel
4.10.2, er rettsmedisinsk obduksjon av trafikk-
drepte vurdert som et tiltak som vil gi viktig infor-
masjon for 4 avdekke faktisk dedsarsak og bedre
kunnskap om hendelsesforlep, arsaksfaktorer og
skademekanismer ved trafikkulykker. Videre er
det vurdert som et viktig tiltak & gi UAG-legene til-
gang til opplysninger om involverte trafikanters
helse for ulykken, da dette er en betingelse for
fullstendige dybdeanalyser av drsaker, hendelses-

forlep og folger av trafikkulykker. Dette mé likevel
ikke ga pa bekostning av ivaretakelse av person-
vernet. Tilgang til helseopplysninger vil bidra til at
ulykkesanalysene med sterre sikkerhet kan iden-
tifisere sykdom og andre helserelaterte forhold
som medvirkende drsaks- og skademekanismer til
trafikkulykken, og eventuelt & avkrefte eller ute-
lukke slike forhold.

e Regjeringen vil vurdere hvordan det kan sikres
mer effektiv formidling, enklere tilgang og
bedre utnyttelse av kunnskapen fra ulykkesun-
dersekelser.

¢ Regjeringen vil vurdere behovet for & styrke
arbeidet med uavhengige offentlige underse-
kelser av vegtrafikkulykker.

¢ Regjeringen vil vurdere om det er behov for &
tydeligere hjemle og forankre Statens vegve-
sens rolle og ansvar i arbeidet med ulykkesun-
dersokelser.

® Regjeringen vil utrede spersmél om rettslig
obduksjon av alle trafikkdrepte.

e Regjeringen vil utrede tilgang for UAG-legene
til helseopplysninger om involverte trafikanter.
Personvernkonsekvenser vil inngé i utrednin-
gen.

5.2.4 Retningslinjer for registrering av
vegtrafikkulykker og gkt utveksling av
skade- og ulykkesdata

Innsamling og registrering av ulykkesdata er en
forutsetning for 4 utvikle malrettede og forebyg-
gende tiltak mot trafikkulykker. Palitelig registe-
ring av ulykkesdata og gode databaser er derfor
sveert viktige verktey i trafikksikkerhetsarbeidet.
Data om vegtrafikkulykker registreres i dag av
politiet, SSB, Statens vegvesen, Helsedirektoratet,
Folkehelseinstituttet, Direktoratet for samfunns-
sikkerhet og beredskap og Finans Norge. Akto-
rene registrerer vegtrafikkulykker med ulikt for-
mal, og det benyttes ulike definisjoner for ulyk-
kestyper, skadegrad m.m. Det er i dag et utstrakt
samarbeid mellom de ulike akterene, men det er
likevel betraktelig potensiale for forbedring. Det
er i dag et betydelig problem med underrapporte-
ring, serlig ved ulykker med lettere personskader
og eneulykker med syKlister, jf. kapittel 4.10.1.
Dagens retningslinjer og rutiner for registering av
ulykker gjor det ogsd krevende & fastsette riktig
skadegrad for de involverte i ulykken. Det er i dag
heller ikke mulighet for & samkjore opplysninger
fra de aktuelle databasene, for & fa en tilneermet
fullstendig oversikt over alle vegtrafikkulykker
med personskade i Norge. Bedre registering av
trafikkulykker er avgjerende for a fa et fullstendig



86 Meld. St. 40

2015-2016

Trafikksikkerhetsarbeidet — samordning og organisering

informasjonsgrunnlag om ulykkesbildet og ulyk-

kesutviklingen. Det er ogsa avgjerende for 4 kart-

legge omrader og trafikantgrupper som krever
saerskilt oppfelging.

¢ Regjeringen vil utrede behovet for nye ret-
ningslinjer for registering av vegtrafikkulykker
og skadegrad.

e Regjeringen vil utrede hjemler og muligheter
for utlevering av helsedata fra NPR og andre
relevante registre til STRAKS, herunder om
skadegrad. Norges forpliktelser for utlevering
av skadedata til EU skal ogsé vurderes. Person-
vernkonsekvenser av eventuell utlevering av
helseopplysninger vil inngé i utredningen.

¢ Regjeringen vil vurdere lovregulering av Sta-
tens vegvesens rolle og ansvar for innhenting,
lagring og bruk av data om vegtrafikkulykker.

5.2.5 Styrket samordning av FoU-innsatsen

Trafikksikkerhetsarbeidet i Norge er basert pa
forskning og dokumentert kunnskap om hvilke til-
tak som har effekt pa ulykkesutviklingen og hva
som forklarer ulykkesutviklingen. I kapittel 4.11
er det gitt en redegjorelse for kunnskapsutvikling
og FoU-innsats med relevans for trafikksikker-
hetsarbeidet. I det framtidige arbeidet med 4 redu-
sere antall drepte og hardt skadde vil det veere
behov for nye tiltak, framgangsmaéter og losnin-
ger. Kunnskapsutvikling er en viktig forutsetning
for & prioritere mellom og utvikle nye trafikksik-
kerhetstiltak med god virkning og samfunnseko-
nomisk lennsomhet. I dag gjennomferes det mye
FoU-arbeid med relevans for trafikksikkerhetsar-
beidet ut over det Samferdselsdepartementet og
Statens vegvesen finansierer direkte.

Erfaringer viser at forskning og utvikling pa
tvers av etatsgrenser og mellom ulike akterer gir
merverdi og er verdifullt i trafikksikkerhetsarbei-
det. En bedre samordning og koordinering av
forskning med relevans for trafikksikkerhetsar-
beidet kan bidra til gkt mélrettet kunnskapsutvik-
ling og felles forstielse for framtidige utfordrin-
ger. En samordning og koordinering av de ulike
bidragene vil kunne gi en mer tverrfaglig tilneer-
ming til fagfeltet. For & oke kompetansen og kvali-
teten pa forskningsinnsatsen foreslar regjeringen
4 etablere et tverretatlig rad for forskning pa tra-
fikksikkerhet. Radet skal kartlegge hvilke utfor-

dringer som krever sarskilt oppfelging og analy-

sere utviklingen innen trafikksikkerhetsarbeidet,

og bidra til at forskningen innen trafikksikkerhet

rettes mot 4 lose framtidige utfordringer.

¢ Regjeringen vil ta initiativ til etableringen av et
tverretatlig rad for forskning pa trafikksikker-
het.

5.2.6 Framtidige satsingsomrader innen
trafikksikkerhetsarbeidet

Stortingsmeldingen er avgrenset til 4 omtale
enkelte omriader med potensial for gkt trafikksik-
kerhet gjennom bedre og mer effektiv samord-
ning. Bedre tverrsektoriell samordning generelt
er viktig i regjeringens satsing pa trafikksikker-
het. Overordnet etappemal for trafikksikker-
hetsarbeidet, nye satsinger og overordnede virke-
midler med innvirkning for trafikksikkerhet pa
veg vil innga i Nasjonal transportplan 2018-2029,
som er planlagt fremmet varsesjonen 2017.
Nullvisjonen krever en bred tilnserming i tra-
fikksikkerhetsarbeidet med vekt péa tverrsektori-
ell innsats og bruk av et bredt spekter av tiltak.
Arbeidet mé& omfatte bade trafikanten, vegnettet
og kjeretoyene, og innrettes saerlig mot de alvor-
ligste ulykkestypene, dvs. utforkjerings- og mete-
ulykker samt ulykker med syklende og géaende.
Pa bakgrunn av ulykkesutviklingen og status pa
tilstandsindikatorene i rapporten «Trafikksikker-
hetsutviklingen 2015», ser regjeringen fremover
et seerskilt behov for en okt vektlegging av trafikk-
sikkerhetstiltak overfor trafikantene. Jkt innsats
pa trafikantrettede tiltak er ogsa i samsvar med
anbefalingen fra de fylkeskommunale samferd-
selssjefene.
¢ Regjeringen vil viderefere en bred tilneerming i
trafikksikkerhetsarbeidet med tiltak rettet mot
trafikant, vegnett, kjoretoy og organisatoriske
forhold.
¢ Regjeringen vil viderefore en malrettet innsats
rettet mot de alvorligste ulykkestypene som
mete- og utforkjeringsulykker og ulykker med
fotgjengere og syklister.
¢ Regjeringen vil viderefere en mélrettet innsats
for & forebygge ulykker med utsatte risiko-
grupper i trafikken.
e Regjeringen vil vektlegge trafikantrettet tra-
fikksikkerhetsarbeid.
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6 Okonomiske og administrative konsekvenser

Formalet med meldingen er & gi Stortinget en
oppdatert og helhetlig vurdering av det samlede
tverrsektorielle samarbeidet for okt trafikksikker-
het, og kartlegge omrader med potensial for en
ytterligere styrking av trafikksikkerhetsarbeidet
gjennom bedre og mer effektiv samordning.
Regjeringen har som utgangspunkt at det tverrs-
ektorielle trafikksikkerhetsarbeidet skal videreut-
vikles og styrkes innenfor eksisterende ekono-
miske budsjettrammer. I meldingen konkretiseres
i liten grad enkelttiltak da slike fortsatt ber fastset-
tes gjennom arbeidet med Nasjonal tiltaksplan for
trafikksikkerhet pa veg, etter foringer gitt i Nasjo-
nal transportplan. @konomiske og administrative

konsekvenser ved oppfelging av satsingsomré-
dene dekkes innenfor bererte departementers
gjeldende budsjettrammer. Satsingsomradene ma
vurderes opp mot andre prioriterte formal og
omrader.

Samferdselsdepartementet
tilrar:

Tilrading fra Samferdselsdepartementet 30.
september 2016 om Trafikksikkerhetsarbeidet —
samordning og organisering blir sendt Stortinget.
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