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4. Trafikksikkerhet for gdende og syklende i de stgrste byomradene

Oppdrag: Vegdirektoratet bes skissere hvordan gjeldende nullvekstmal kan nds uten at det farer til
gkt antall drepte og hardt skadde blant gdende og syklende. Dette md ogsd vurderes ut fra
virksomhetenes tilrddinger om hvordan nullvekstmdalet kan videreutvikles, jf. oppdrag 5.

4.1 Ulykkesutviklingen — Antall drepte og hardt skadde blant fotgjengere og syklister i de
stgrste byomradene

Vi velger her a bruke begrepet «de stgrste byomradene» om de ni byomradene der det enten er
inngatt eller arbeides med sikte pa a innga byvekstavtaler. Dette gjelder Nedre Glomma-regionen,
Osloregionen, Buskerudbyen, Grenland, Kristiansandregionen, Nord-Jaren, Bergen, Trondheim og
Tromsg.

| perioden 2011-2017 var det en betydelig darligere utvikling i antall drepte og hardt skadde i disse
byomradene sammenliknet med landet for gvrig. Selv om 2018 var et positivt ar for
ulykkesutviklingen i storbyomradene, er det forelgpig for tidlig a sla fast at trenden har snudd.
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Figur 4.1 - Utvikling i antall drepte og hardt skadde i de ni stgrste byomrddene® — samlet antall og
fordelt pa trafikantgrupper

For bilfgrere/bilpassasjerer har utviklingen i antall drepte og hardt skadde vaert omtrent den samme
innenfor som utenfor de stgrste byomradene, mens vi for fotgjengere, syklister og MC/moped har

1| figuren er fglgende kommuner inkludert i de ni byomrédene: Nedre Glomma regionen - Sarpsborg og
Fredrikstad, Oslo regionen - Oslo kommune + alle kommunene i Akershus, Buskerudbyen: Drammen, Lier,
Nedre Eiker og @vre Eiker, Grenland — Porsgrunn, Skien, Bamble og Siljan, Kristiansandregionen — Kristiansand,
Spgne og Songdalen, Nord Jeeren - Stavanger, Sandnes, Randaberg og Sola, Bergen — Bergen kommune,
Trondheim — Trondheim kommune, Tromsg — Tromsg kommune.




hatt betydelig darligere utvikling i de stgrste byomradene enn i landet for gvrig. Dersom vi
sammenlikner firearsperiodene 2004-2007 og 2015-2018 er antall drepte og hardt skadde som er:

e Bilfgrere/bilpassasjerer redusert med 52 prosent i de ni stgrste byomradene og med 49 prosent
i landet for gvrig.

o Fotgjengere redusert med 15 prosent i de ni stgrste byomradene og med 39 prosent i landet for
avrig.

o Syklister gkt med 52 prosent i de ni stgrste byomradene, men redusert med 1 prosent i landet
for gvrig.

e Motorsyklister/mopedister redusert med 3 prosent i de ni stgrste byomradene og med 26
prosent i landet for gvrig.

Den negative utviklingen i drepte og hardt skadde syklister ma sees i sammenheng med gkt sykling i

de stgrste byene. Vi gnsker ytterligere gkning nar det gjelder omfanget av gaing og sykling, og det er
derfor ingen tvil om at sikker tilrettelegging for gaende og syklende i de stgrste byomradene er blant
de viktigste utfordringene i trafikksikkerhetsarbeidet i kommende NTP-periode.

De senere arene har ulike former for mikromobilitet inntatt byene vare. Den raske utbredelsen av
elektriske sparkesykler i 2019 er et eksempel pa dette. Forelgpige resultater fra en undersgkelse ved
Oslo skadelegevakt i 2019, viser at det i juli ble registrert 5 skader per dag som var forarsaket av
kjgring med elektriske sparkesykler. De fleste av disse var mindre alvorlige skader, men det er liten
tvil om at slike kjgretgy vil kunne gi oss en betydelig tilleggsutfordring i trafikksikkerhetsarbeidet i
byomradene. Endelige resultater fra Oslo skadelegevakt vil foreligge i slutten av fgrste halvar 2020.
Statens vegvesen fglger utviklingen ng@ye, og resultatene kan gi grunnlag for a foresla nye tiltak.

4.2 Nullvekstmalet og nullvisjonen

Ved behandling av Meld. St. 21 (2011-2012) Norsk klimapolitikk ble det besluttet at det skulle legges
til grunn et mal om at all vekst i persontransporten i storbyomradene skal tas med kollektivtransport,
sykkel og gange (nullvekstmalet). Nullvekstmalet er lagt til grunn for prioriteringene i Meld. St. 26
(2012-2013) NTP 2014-2023 og senere i Meld. St. 33 (2016-2017) NTP 2018-2029. En utvikling i
samsvar med nullvekstmalet gir mange fordeler; arealbesparelse som fglge av mindre behov for
veiutbygging, mindre helseskadelig utslipp, redusert utslipp av klimagasser og bedre helse som fglge
av at flere gar og sykler.

Nullvisjonen er en visjon om et transportsystem der ingen blir drept eller hardt skadd. Den ble
vedtatt i 2001 i forbindelse med stortingets behandling av St. meld. nr. 46 (1999-2000) NTP 2002-
2011, og har siden den gang veert grunnlaget for alt trafikksikkerhetsarbeid i Norge.

Dersom nullvekstmalet skal nas, innebaerer det at flere ma ga og sykle i de stgrste byomradene.
Risikoen for & bli drept eller hardt skadd per km er om lag 8 ganger hgyere for gdende og om lag 12
ganger hgyere for syklende, sammenliknet med fgrere av personbil?. Likevel er det i Meld St. 33
(2016-2017) NTP 2018-2029 klart slatt fast at: «Det er en ambisjon at mdlet om gkt gang- og
sykkeltrafikk skal nds uten at dette farer til flere drepte og hardt skadde fotgjengere og syklister».

Transportvirksomhetene har i svar pa NTP-oppdrag nr. 5 drgftet en mulig videreutvikling av
nullvekstmalet. Virksomhetenes tilradinger viser mulige justeringer i malformulering og indikatorsett

2 Basert pa tall i T@l rapport 1448/2015 Risiko i veitrafikken 2013/14 (Torkel Bjgrnskau)



knyttet til oppfalging®. De foreslatte endringene bergrer ikke ambisjonsnivaet med hensyn til gkt
gaing og sykling, og vil derfor ikke ha konsekvenser for hvor krevende det blir a unnga at vi far flere
drepte og hardt skadde fotgjengere og syklister. Vi ma imidlertid ta forbehold om at endelig
malformulering ikke er avklart.

Statens vegvesen har gjort beregninger, basert pa blant annet byutredninger for det enkelte
storbyomradet®. Beregningene viser at dersom nullvekstmalet nds, uten at det samtidig gjennom-
fores tiltak som reduserer risikoen for gaende og syklende, sa vil dette medfgre at vii 2030 vil ha i
stgrrelsesorden 40 - 45 flere drepte og hardt skadde blant fotgjengere og syklister, sammenliknet
med referansedret 2016° (beregning 1). @kningen vil veere likt fordelt mellom fotgjengere og
syklister. Dette betyr i sa fall at antall drepte og hardt skadde blant fotgjengere og syklister i de ni
stgrste byomradene vil gke med i stgrrelsesorden 40 prosent.

Beregningene det refereres til i forrige avsnitt gjelder drepte og hardt skadde i politirapporterte
personskadeulykker. Vi vet at det er en betydelig underrapportering av hardt skadde, spesielt nar det
gjelder syklister. En studie av alle skadde syklister som ble behandlet ved Oslo skadelegevakt i 2014,
viste at det for hver hardt skadd syklist i den offisielle ulykkesstatistikken var to hardt skadde syklister
som ikke ble rapportert til politiet (og som derfor ikke finnes i den offisielle ulykkesstatistikken)® 7.

Definisjonen av en veitrafikkulykke er at det ma vaere minst ett kjgretgy involvert. Eneulykker blant
fotgjengere er derfor ikke regnet som en veitrafikkulykke, og inngar heller ikke i var ulykkesstatistikk.
Imidlertid vil eneulykker blant fotgjengere ofte vaere forarsaket av forhold knyttet til veien og dens
omgivelser (f.eks. mangelfull drift og vedlikehold av fortau). Dersom vi skal fa et samlet bilde av
utfordringene knyttet til mer gaing i byomradene, ma derfor ogsa eneulykker blant fotgjengere
medregnes. En studie av alle skadde fotgjengere ved Oslo skadelegevakt i 2016 viste at det for hver
hardt skadd fotgjenger i den offisielle statistikken for veitrafikkulykker var om lag 20 hardt skadde
fotgjengere som ikke inngikk i statistikken®. De fleste av disse ble hardt skadd i eneulykker (dvs. i
ulykker som ikke er definert som veitrafikkulykke).

Dersom vi legger funnene ved Oslo skadelegevakt i 2014 og 2016 til grunn, og regner at disse
resultatene er representative for landet, far vi at det i de ni stgrste byomradene reelt sett er om lag
1300 drepte og hardt skadde fotgjengere og rundt 175 drepte og hardt skadde syklister per ar
(gjennomsnitt 2014-2017). Dersom nullvekstmalet nas i de ni byomradene, uten at det gjennomfgres
ulykkesreduserende tiltak, vil den reelle situasjonen vaere at det i 2030 er 400 — 450 flere drepte og
hardt skadde fotgjengere og mellom 50 og 70 flere drepte og hardt skadde syklister, sammenliknet
med dagens situasjon (beregning 2).

Selv om beregning 1 er den tradisjonelle maten a regne pa, knyttet opp mot ulykkesregistrering og
effektberegninger, er det likevel kun i beregning 2 vi far et reelt bilde av hvor stor utfordringen med

3 Felles svar p& NTP-oppdrag nr 5: Byomradene fra Avinor, Jernbanedirektoratet, Kystverket, Nye Veier og
Statens vegvesen (1. oktober 2019)

4 Statens vegvesen og Jernbanedirektoratet: Byutredninger — Oppsummering av hovedresultater for atte
byomrader (25. januar 2018)

5 Statens vegvesen (internt oppdrag til NTP 2022-2033): Koblingen mellom nullvekstmaélet og nullvisjonen —
Fotgjengere og syklisters sikkerhet i storbyomradene.

6 Sykkelskader | Oslo | 2014 Oslo skadelegevakt (Oslo universitetssykehus, Helsedirektoratet og Statens
vegvesen, 11/6-2015)

7 T@l-Arbeidsdokument 51134 — Analyse av syklistskader i Oslo: rapporteringsgrad, helsekonsekvenser og
sammenligning med svenske data (Rune Elvik, 18/5-2017).

8T@I-rapport 1609/2017 Fotgjengerskader i Oslo i 2016 — en analyse av skadedata fra Oslo legevakt (Hanne
Beate Sundfgr og Torkel Bjgrnskau, desember 2017)



gkt gding og sykling er. Det vises for gvrig til svar pa deloppdrag 2, som omhandler hvordan vi skal
handtere utfordringen med underrapportering av hardt skadde.

4.3 Sentrale virkemidler dersom nullvekstmalet skal nas uten at det forer til gkt antall
drepte og hardt skadde blant fotgjengere og syklister

Beregningene vist til i kapittel 4.2 viser at dersom vi bade skal na nullvekstmalet og ambisjonen om at
antall drepte og hardt skadde blant fotgjengere og syklister ikke skal gke, ma det gjennomfgres tiltak
som resulterer i at det i 2030 er 40 — 45 faerre drepte og hardt skadde fotgjengere/syklister i
politirapporterte personskadeulykker enn det vi hadde hatt i 2030 i en nullsituasjon uten risiko-
reduserende tiltak. Dette tilsvarer at risikoen for a bli drept eller hardt skadd per km ma reduseres
med om lag 30 prosent og vil kreve en betydelig opptrapping av trafikksikkerhetsarbeidet rettet mot
gaende og syklende i de stgrste byomradene. Nedenfor fglger en omtale av sentrale innsatsomrader
som vil bidra til redusert risiko for gdende og syklende, og der det derfor ma legges til grunn en
forsterket innsats i NTP-perioden 2022-2033. Dette vil vaere en kombinasjon av infrastrukturrettede
tiltak og tiltak rettet mot trafikantatferd.

4.3.1 Drift og vedlikehold

Registreringer av fotgjenger- og syklistskader ved Oslo skadelegevakt (jf. kap. 4.2), viser at mange
uhell med myke trafikanter har sammenheng med mangelfull drift og vedlikehold. Her inngar ogsa
fallulykker med fotgjenger og sykkelulykker som ikke er registrert av politiet.

| byomradene driftes anleggene for myke trafikanter av ulike veieiere, og de enkelte gardeiere har i
mange byomrader et ansvar for sine fortau. Riksveiene utgjgr en mindre andel av det totale veinettet
i byomradene. Generelt er det lavere standard pa kommunale veier enn pa fylkes- og riksveianlegg,
og pa de private fortauene er det store variasjoner. Dette gir lite forutsigbarhet for gaende og
syklende. I tillegg til at standarden utgj@r en risiko, er det en utfordring i forhold til 4 na
nullvekstmalet at anlegg ikke er brgytet eller strgdd.

Behovet for a styrke driften av veinettet er tydeligst om vinteren. Szerlig vil bedre strging av fortau
veere et godt tiltak med stort potensiale for a redusere skader. Det er videre behov for a samordne
innsatsen og utjevne forskjellene mellom veieierne, for eksempel gjennom utvikling av felles
standardkrav til drift av anlegg for gdende og syklende. | Trondheim er det som eksempel bevilget
midler til dette gjennom Miljgpakken. Endringer av politivedtekter og tilskuddsordninger er andre
aktuelle tiltak.

For syklister utgjgr det en saerlig risiko nar feiing skjer for sent pa varen og for sjeldent. Mange
ulykker er relatert til at syklister sklir pa Igs grus.

Blant vedlikeholdstiltakene er spesielt dekketilstanden avgjgrende for sikkerheten, bade for
fotgjengere og syklister. Noen kommuner har etablert rutiner for & melde fra om hull i asfalten og
andre feil og skader. Det bgr utvikles gode fellesportaler for tilbakemeldinger fra publikum og
rapporteringssystemer tilgjengelig for veieierne.



T@! har i arbeidsdokument 4023 (vedlegg) vist til at:

e Fotgjengere har betydelig hgyere risiko pa vinterfgre enn pa bar vei. Dersom forekomsten av
vinterfgre halveres kan antall skadde fotgjengere reduseres med inntil 19 prosent (maksimalt
oppnaelig resultat for alle skader gjennom hele aret).

e Syklister har i giennomsnitt om lag samme risiko sommer og vinter. Den maksimalt
oppnaelige skadereduksjonen blant syklister ved a forbedre drift og vedlikehold for syklister
aret rundt er anslatt til 8 prosent.

e Det er gjort beregninger som viser at bedre drift og vedlikehold for gaende og syklende kan
veere samfunnsgkonomisk Ignnsomt, forutsatt at tiltaket gir gkt antall gdende og syklende og
at reisetiden for de gaende og syklende blir redusert.

Registrering av fotgjengerulykker ved Oslo skadelegevakt 2016 (se ref. 8 pa side 3) viste at:

e 6309 fotgjengerskader ble behandlet ved Oslo skadelegevakt i 2016. Av disse inntraff 70
prosent i Igpet av de 6 vintermanedene. Det betyr at risikonivaet for skader er mer enn
dobbelt sa hgyt i vinterhalvaret sammenlignet med sommerhalvaret.

e Fall pa is utgjgr 50,5 prosent av ulykkene i vinterhalvaret.

e Om lag 40 prosent av vinterulykkene skjedde pa fortau, i over halvparten av disse tilfellene
var det mangelfullt eller ikke strgdd.

4.3.2 Bygging, oppgradering og utbedring av anlegg for gdende og syklende

Et sammenhengende sykkelveinett er et viktig bidrag til 8 na nullvekstmalet i byene. Etablering av
sykkelanlegg er i fgrste rekke et tiltak for a gke sykkeltrafikken. Men dersom de er utformet pa en
god mate bidrar slike anlegg ogsa til & gke sikkerheten, bade for gdende og syklende. De fleste byene
har planer for hovedsykkelveinett, men det er mye som gjenstar fgr planene er giennomfgrt.

Det har blitt etablert mange gode nye anlegg i byene, slik som sykkelfelt, sykkelveier med fortau, og
gang- og sykkelveier. Imidlertid er det fortsatt utfordringer med standardsprang og mangler i nettet.
Det er ogsa mange eldre anlegg med behov for utbedring og standardheving. Gjennomgang og
utbedring av eksisterende gang- og sykkelanlegg kan gi gode sikkerhetseffekter. Saerlig vil en
gjennomgang av kryss veere viktig for a sikre Igsninger som tydeliggjgr vikepliktsreglene. Videre vil
utskifting til ikke- avvisende kantstein vaere et godt tiltak, bade for fotgjengere og syklister. For
syklistene vil en utbedring av strekninger for @ oppna bedre optisk leding veere positivt.

En sykkelveiinspeksjon er en systematisk giennomgang av en sykkelrute for a identifisere feil og
mangler. Trafikksikkerhet er et sentralt tema i disse inspeksjonene. Statens vegvesen har som mal a
gjennomfgre sykkelveiinspeksjoner av samtlige statlige sykkelruter, samt fglge opp med tiltak. Til na
er ca. 80 prosent inspisert, og naer 50 prosent av sykkelrutene langs riksvei er «friskmeldt». Det er
gnskelig at sykkelveiinspeksjoner i stgrre grad ogsa benyttes pa fylkeskommunale og kommunale
anlegg.



T@! har i arbeidsdokument 4023 (vedlegg) beskrevet en mulig risikoreduksjon av ulike tiltak:

e Sykkelvei — 28 prosent (syklister)

e Sykkelfelt — 53 prosent (syklister)

e Fargede sykkelfelt — trolig positiv effekt i kryss (syklister)

e Bruk av ikke-avvisende kantstein — totalt potensiale pa 8 prosent av alle uhell (bade
fotgjengere og syklister)

Det er utfordrende a gjgre gode nytte-/kostnadsberegninger av anlegg for gaende og syklende.
Slike tiltak har som hovedformal & gke gang-/sykkeltrafikken og vil ha en rekke positive effekter i
tillegg til gkt sikkerhet. Valg av sikkerhetsmessig gode Igsninger vil veere kostnadseffektivt, blant
annet bruk av ikke-avvisende kantstein.

4.3.3 Fartsniva

| byomrader med knapphet pa areal ma det vurderes om ulike trafikantgrupper ma blandes. Det er
viktig at dette skjer uten av det gar pa bekostning av trafikksikkerheten. Det er et grunnleggende
prinsipp i nullvisjonen 3 sikre et lavt hastighetsniva i omrader der det kan oppsta konflikter mellom
motoriserte kjgretgy og gaende/syklende. Ved en pakjgrsel i 30 km/t er sannsynligheten stor for &
overleve, mens de fleste vil omkomme ved en pakjgrsel i 50 km/t. Riktig hastighet pa biltrafikken er
derfor viktig for a hindre alvorlige skader med myke trafikanter i byomradene.

Kriteriene for fastsettelse av fartsgrenser i tettbygde strgk er basert pa myke trafikanters taleevne,
og disse er i stor grad implementert i byomradene. Det er imidlertid en utfordring at fartsgrensene
ikke blir respektert i tilstrekkelig grad. Pa kort sikt vil mer bruk av fartsreduserende tiltak som
humper, innsnevringer og opphgyde gangfelt vaere aktuelt. Dette er tiltak med lave
investeringskostnader, som vil kunne gi hgy trafikksikkerhetsnytte per investert krone. Etter hvert vil
intelligent trafikkstyring som fartssperrer i kjgretgy og geofencing veere gode og kostnadseffektive
tiltak. Geofencing er en virtuell inngjerding som blant annet kan benyttes til a styre hastighet pa
kjgretpy.

T@! har i arbeidsdokument 4023 (vedlegg) omtalt sammenhengen mellom gjennomsnittsfart og

antall drepte:

e Ennedgang i hastigheten pa 2 km/t pa motorisert trafikk, medfgrer en nedgang i antall
drepte fotgjengere pa omtrent 14 prosent.

e Relativ risiko for a bli drept ved pakjgrsel reduseres med nesten 80 prosent nar
gjennomsnittsfarten pa motorisert trafikk gar ned fra 50 til 30 km/t.

e Fartshumper reduser det totale antall ulykker med 17 prosent, ved at det forsterker effekten
av skiltet fartsgrense

4.3.4 Sikring av gangfelt

Det er mange alvorlige ulykker med fotgjengere i gangfelt. En temaanalyse av dgdsulykker i gangfelt i
perioden 2005-2015, viser at det var 93 dgdsulykker med 78 gaende, 12 syklister og 3



rullestolbrukere®. En gjennomgang med etterfglgende sikring av gangfelt bgr vaere et prioritert
satsingsomrade for alle veieiere. Dette krever en del planressurser, men tiltakene er gjerne rimelige a
giennomfgre. Ofte vil det dreie seg om a sikre god belysning av gangfelt og tiltak som gir lavere
kjgrefart.

T@I har i arbeidsdokument 4023 (vedlegg) omtalt virkninger av gangfelt:

e Gangfelt reduserer ulykkesrisikoen for fotgjengere med 22 prosent pa tofeltsveier,
sammenlignet med kryssingssteder uten gangfelt.

e Opphgyde gangfelt kan forsterke effekten av gangfelt med ytterligere 36 prosent.

e Belysning reduserer trolig risikoen for alvorlige ulykker i gangfelt, men det er ikke
dokumentasjon pa dette

Det forutsettes at gangfeltet har en korrekt plassering og utforming.

4.3.5 Opprusting av vei- og gatelys

Fotgjengere er spesielt utsatt i mgrke. Bedre vei og gatelys er gode tiltak. Mange anlegg er gamle og
fungerer darlig. Opprusting av eksisterende anlegg gir gkt sikkerhet, og kan pa grunn av ny
lysteknologi i tillegg gi innsparinger i driftskostnadene.

En oversikt over drepte og hardt skadde i fotgjengerulykker pa veier med fartsgrense 50 km/t og
lavere®®, viser at 33 prosent av ulykkene skjedde i mgrke pd belyst vei. Dette er hgyere enn hva
man kan forvente ut fra trafikkarbeidet, og det viser at det ligger et potensiale i utbedring av
eksisterende lysanlegg.

T@! har i arbeidsdokument 4023 (vedlegg) omtalt virkninger av veilys:

e | forhold til ubelyst vei, kan veibelysning redusere risikoen for fotgjengerulykker med opptil
omtrent 50 prosent

e Forbedret belysning har ogsa i en rekke studier vist seg 8 medfgre relativt store
ulykkesreduksjoner, men undersgkelsene er eldre og tallene usikre.

4.3.6 Blindsoneproblematikk myke trafikanter

Vi registrerer at det skjer en del alvorlige ulykker med myke trafikanter som skyldes at de ikke er blitt
sett av fgrere pa tunge kjgretgy (inklusive anleggsmaskiner og brgyteredskaper). Dette er et viktig
fokusomrade i byomradene, der tiltak bade kan rettes mot trafikant, kjgretgy og vei.
Blindsoneproblematikken har vaert Igftet i kampanjer og opplaering. Flytting av stopplinje lenger fra
gangfelt kan vaere et effektivt tiltak pa vei. Videre har EU vedtatt at det vil komme krav om
blindsonedetektering og bedre sikt fra fgrerhuset pa nye kjgretgy. Det bgr ogsa sees pa hvordan
maskiner som drifter veinettet er utstyrt, slik at ikke redskaper hindrer siktsoner.

Statens vegvesens rapporter, nr. 453 Temaanalyse av dgdsulykker i gangfelt — Dgdsulykker 2005-2015 (9/3-
2017))
10 Data fra Straks-ulykkesregisteret for &rene 2013-2018



| London blir det fra 26. oktober 2020 stilt egne krav til kjgretgy over 12 tonn. Det er etablert et
system der en maler utsikt fra fgrerhuset (The Direct Vision Standard), der kjgretgyene far fra 0 til 5
stjerner. Ved starten av ordningen kreves minst én stjerne, fra 2024 vil kravet vaere minst 3 stjerner.

Det som skjer i London er interessant og kan ha en overfgringsverdi til norske byer. Nye krav til
utforming av tunge kjgretgy vil gjgre slike kjgretgy tilgjengelig ogsa her i landet, slik at det blir mulig
a stille krav i byomrader. Inntil videre er det opp til den enkelte operatgr a utstyre kjgretgy med
sikkerhetsutstyr utover de krav som gjelder nye biler.

For a hindre blindsoneulykker med myke trafikanter er det ogsa viktig med informasjon om risiko
knyttet til blindsoner, bade ovenfor fgrerne og de gaende og syklende.

En temaanalyse fra Statens vegvesen av blindsoneulykker med myke trafikanter, basert pa UAG-

rapporter, viser fglgende (rapport 414, 2019):

e | perioden 2005-2016 var det totalt 88 dgdsulykker i Norge med myke trafikanter, der tunge
kjpretgy var involvert

e Blindsone har blitt vurdert a veere en medvirkende arsak i 50 av disse ulykkene (57 prosent). 40
personer var fotgjengere og 10 personer var syklister.

e 19 av blindsoneulykkene skjedde i gangfelt.

4.3.7 Gdende og syklende i omrdder med veiarbeid

Det er stor anleggsvirksomhet i de ni stgrste byomradene, med byggevirksomhet og endringer i
gatenettet. Dette er utfordrende for gdende og syklende, og barn og eldre er spesielt utsatt. Det har
veert flere alvorlige ulykker i forbindelse med veiarbeid. Anleggsomradene ma veere godt sikret, og
leding av gaende og syklende forbi omradene ma skje langs en trygg trasé og med skilt som tydelig
viser hvor traséen gar. Malrettede kontroller, oppfglging og gkt kompetanse er sentrale tiltak for a
sikre gode Igsninger.

4.3.8 Barn

Ulykker med barn har hatt en positiv utvikling i Norge. 1 2019 omkom ingen barn under 15 ar i
trafikken, men tallene varierer fra ar til ar, og mange blir hardt skadd. Barn beveger seg mye til fots
og pa sykkel og det er derfor ngdvendig a fortsette innsatsen for a forebygge skader i denne gruppen.

Flere aktgrer jobber med informasjon og trafikkoppleering rettet mot barn, bade i barnehager, skoler
og pa andre arenaer. Sikring av skoleveier er viktig for sikkerheten, og bidrar til bedre miljg og
folkehelse fordi flere kan sykle og ga til skolen. Gjennom etablering av HIERTESONE rundt skolene
kan det iverksettes tiltak tilpasset lokale utfordringer. Mindre biltrafikk, lav fart, trygge stopp- og
hentesoner og godt samarbeid om felles regler for fglgegrupper star sentralt.

Vi har registrert at Barnas transportplan skal viderefgres i Nasjonal transportplan 2022-2033, og
legger til grunn at barnas sikkerhet som fotgjengere og syklister blir et sentralt tema her.



4.3.9 Eldre fotgjengere

Ulykkesstatistikken viser at fotgjengere i aldersgruppen 75+ har mellom 3 og 4 ganger hgyere risiko
for a bli drept eller hardt skadd per gakm sammenliknet med yngre fotgjengere. Dette skyldes bade
at de er darligere rustet til 3 forsta og takle trafikksituasjonen, og at de rent fysisk har lavere taleevne
ved uhell. Eldre er ogsa mer utsatt for fallulykker, som i mange tilfeller far alvorlige konsekvenser.

For denne gruppen trafikanter er standarden pa drift- og vedlikehold spesielt viktig. Men det bgr
ogsa satses pa kommunikasjon med de eldre om problemet, med rad om hvordan de kan beherske
trafikken. Det er allerede etablert et samarbeid med pensjonistforeninger som bgr utvikles videre.

4.3.10 Bruk av sikkerhetsutstyr

Refleks er sveert viktig for sikkerheten til gdende, og det er et enkelt og rimelig virkemiddel. En rekke
aktgrer giennomfgrer tiltak for a pavirke til gkt bruk av refleks. Vinterstid vil gkt bruk av piggsko og
brodder hindre fallulykker, og dette er ogsa noe som bgr markedsfgres mer.

For syklistene vil gkt bruk av hjelm begrense hodeskader. Synlige kleer og sykkellykt reduserer
risikoen for ulykker. Dette er tiltak flere aktgrer jobber med, og som bgr viderefgres.

T@| har i arbeidsdokument 4023 (vedlegg) omtalt virkninger av bruk av ulike typer sikkerhetsutstyr:

e Synlige sykkelklzer reduserer antall kollisjoner i mgrke med om lag 33 prosent

e En litteraturstudie konkluderer med at sykkellys reduserer innblandingen i kollisjoner med om lag
10 prosent i dagslys og med om lag 30 prosent i mgrke.

o Sykkelhjelm reduserer antall alvorlige hodeskader med 60 prosent.

4.3.11 Planressurser

Planlegging av mindre tiltak for & sikre myke trafikanter i byomrader krever betydelige ressurser, selv
om tiltakene kan vaere enkle og rimelige. Det kreves bade kartlegging av ulykker og problemer,
planlegging av tiltak og ngdvendige planprosesser for a fa gjennomfgrt tiltakene. Dette er blitt pekt
pa som en utfordring av bade kommuner, fylker og Statens vegvesen. Samtidig vil en prioritering av
planressurser vaere kostnadseffektivt, for a sikre at det investeres i de riktige tiltakene og at det
etableres gode Igsninger. Det er ogsa viktig a ha fokus pa gaende og syklende i overordnet
planlegging og tidlige planfaser, slik at det blir enklere a finne gode og effektive Igsninger.

4.3.12 Trafikkregler og samspill

En del ulykker skjer fordi syklister, fotgjengere og bilister ikke kjenner trafikkreglene godt nok, eller at
de bevisst velger a bryte dem. Vikeplikt pa gang- og sykkelvei, sykling pa fortau og avstand mellom
kjpretgy og myke trafikanter er kjente problemstillinger som ofte er kilde til konflikt og usikkerhet.
Det er et stort behov for informasjon om regelverk og for a pavirke til godt samspill mellom
trafikantgruppene.
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5. Motorsykkelsikkerhet

Oppdrag: Vegdirektoratet bes skissere mulige tiltak for G redusere ulykkesrisikoen for MC- og
mopedfgrere. Det forutsettes at innspillet utarbeides i naert samarbeid med sentrale aktgrer.

5.1 Ulykkesstatistikk

| 2018 ble 109 personer drept eller hardt skadd pa tung motorsykkel, hvorav 14 drepte. Dette er det
laveste antall drepte pa flere ar. 26 personer ble drept eller hardt skadd pa lett motorsykkel, og 29 pa
moped.

Ulykkesstatistikken for tung motorsykkel viste en positiv utvikling fram mot 2011, og det var seerlig
utforkjgringsulykkene som gikk merkbart ned. Deretter gkte antall ulykker igjen. @kningen etter 2011
gjelder szerlig aldersgruppen 45 — 64 ar.

Ogsa lett motorsykkel og moped hadde en positiv ulykkesutvikling fram mot 2010-2011. For lett
motorsykkel gkte deretter antall drepte og hardt skadde igjen, mens tallene for moped har holdt seg
mer stabile.
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Figur 5.1 - Antall drepte og hardt skadde pG motorsykkel og moped 2008-2018

| en tid med svaert mange trafikkdrepte, utgjorde motorsykkelfgrerne en liten gruppe. Na har vi
lykkes med a fa antall drepte i bil betydelig ned, og dermed kommer motorsykkelfgrerne tydeligere
fram i statistikken. Motorsykkelfgrere og -passasjerer utgjorde mer enn 15 prosent av alle drepte og
hardt skadde i 2018. Sammenliknet med bilfgrere er risikoen for a bli drept eller hardt skadd per km
16 ganger hgyere for tung motorsykkel, 8 ganger hgyere for moped og rundt 50 ganger hgyere for
lett motorsykkel?.

1 T@l-rapport 1448/2015 Risiko i veitrafikken 2013/2014 (Torkel Bjgrnskau)
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Figur 5.2 - Utvikling i drepte og hardt skadde pd tung motorsykkel fordelt pa ulykkestype

Figur 5.2 viser hvordan de drepte og hardt skadde pa tung motorsykkel fordeler seg pa ulike
ulykkestyper. Utforkjgringsulykker har over tid vaert den stgrste utfordringen, og vi ser ogsa en
gkning de siste arene.

5.2 Styrende dokumenter for trafikksikkerhetsarbeidet for motorsykkel og moped
5.2.1 Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa veg 2018-2021

| Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa veg 2018-2021 er det satt som mal at gjennomsnittlig
risiko for a bli drept eller hardt skadd per kjgrte km for motorsykkel- og mopedfgrere skal vaere 30
prosent lavere i perioden 2018-2021 enn i perioden 2013-2016 (se figur 5.3). Dette er ambisigst, og
resultatet for 2018 viser at vi ligger pa etterskudd i forhold til malet.
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Tiltaksplanen inneholder fem konkrete oppfglgingstiltak, der ansvarlige aktgrer er Statens vegvesen,
NMCU og NAF MC:

80. NAF MC vil utvide kurstilbudet «Sikker pa MC», med et mal om at 20 av klubbene tilsluttet NAF MC
skal arrangere kurset i perioden 2018-2021.

81. Statens vegvesen vil legge til rette for G giennomfagre drlige trafikksikkerhetsdager for motorsykkel,
fortrinnsvis forankret i de fylkesvise MC-foraene.

82. Statens vegvesen vil initiere etablering av trafikksikkerhetsteam med motorsykkeleksperter som
kan brukes til bevisstgjgring og dialog rundt sikker kjgring med lett motorsykkel og moped.

83. NMCU vil beskrive og iverksette et tiltak rettet mot eldre MIC-fgrere (65+).

84. NMCU vil, i nert samarbeid med MC-forhandlerne, ta ansvar for at motorsyklistene og
mopedfgrerne fdr god sikkerhetsinformasjon og faglige rad ved kjgp av hjelm og kjgreutstyr.

5.2.2 Nasjonal strategi- og handlingsplan for motorsykkel og moped 2018-2021

Strategi- og handlingsplanen for 2018-2021 har som mal a gke trafikksikkerheten og redusere antall
drepte og hardt skadde pa motorsykkel og moped, i trad med nullvisjonen og nasjonalt etappemal
for trafikksikkerhet pa vei. Den vektlegger at gkt trafikksikkerhet er et delt ansvar mellom:

- veimyndighetene som bygger og vedlikeholder veisystemet
- trafikantene som bruker veien
- kjgretgyprodusentene

Strategien er utarbeidet av Statens vegvesen i tett samarbeid med Norsk Motorcykkelunion (NMCU).
Malgruppen er trafikksikkerhetsenheter i Statens vegvesen, NMCU, fylkeskommuner og kommuner,
samt andre som arbeider med gkt sikkerhet for motorsykkel og moped. Den synliggjgr omradene
hvor motorsyklistene har szerskilte behov, og beskriver bade trafikantrettede tiltak, kjgretgytiltak og
veitiltak.

Statens vegvesen og NMCU har i planen formulert til sammen 24 konkrete oppfglgingstiltak. Innen
trafikantomradet handler mange av tiltakene om «a tette erfaringsgapet» gjennom fgreroppleaering,
sikkerhetsdialog og frivillige etterutdanningskurs. | tillegg arbeider aktgrene for at motorsyklister og
mopedister skal bruke synlige kleer og beskyttende utstyr. Pa veisiden er det viktig at veinettet
utformes, driftes og vedlikeholdes pa en slik mate at det ogsa er sikkert for motorsyklister.
Underskinner pa rekkverk og utbedring av sideterreng er her viktige virkemidler. For a avdekke behov
for trafikksikkerhetsforbedringer pa vei, er motorsykkelbefaringer et godt tiltak som anbefales brukt.
Den tekniske kvaliteten pa nye motorsykler har blitt mye bedre de siste arene, og Statens vegvesen
arbeider blant annet for a stgtte opp under utvikling av f@rerstgttesystemer som gir bedre sikkerhet
for motorsykkel og moped.

Strategien er en videref@ring av Nasjonal strategi for motorsykkel og moped med oppfalgingstiltak
2014-2017. Denne var et viktig bidrag til sikkerhetsarbeidet blant motorsyklister, og da seerlig for det
lokale trafikksikkerhetsarbeidet, der strategien tydeliggjorde gode tiltak og fgrte til gkt samarbeid og
bedre ansvarsfordeling mellom myndigheter og brukere. Statens vegvesen fglger opp strategi- og
handlingsplanen for 2018-2021 i tett samarbeid med NMCU.



5.3 Viktige innsatsomrader framover
5.3.1 Innsats mot utforkjoringsulykker

Ulykkesstatistikken viser at flest motorsykkelfgrere omkommer eller blir hardt skadd i utforkjgrings-
ulykker (se figur 5.2). De fleste av disse gjelder utforkjgring i kurve, og det er derfor viktig a rette en
seerskilt innsats for & forhindre slike ulykker.

| Strategi- og handlingsplanen for 2018-2021 er et av tiltakene a studere naermere arsakene til
utforkjgringsulykker (dg@dsulykker) pa motorsykkel de seneste arene. Statens vegvesen har i perioden
2018/2019 hentet inn og analysert statistikk og data fra ulykkesregisteret STRAKS og UAG-databasen,
samt gjennomgatt alle ulykkesanalyserapporter for utforkjgringsulykker pa motorsykkel i perioden
2015-2017.

Statens vegvesen har ogsa, i samarbeid med analysebyraet IPSOS, gjennomfg@rt en kvantitativ
sporreundersgkelse og intervjuer av motorsyklister som har blitt hardt skadd i en utforkjgringsulykke.
Prosjektet er na i sluttfasen, og det vil bli utarbeidet en rapport som sammenfatter funnene. Pa
bakgrunn av funnene i prosjektet, vil Statens vegvesen og NMCU arbeide med a utvikle gode og
malrettede trafikksikkerhetstiltak for motorsyklister.

5.3.2 Opplaering og bevisstgjgring

Det ma fortsatt rettes tiltak bade mot fgrerne, veinettet og kjgretgyene. Vi ser imidlertid at
trafikanttiltakene blir stadig viktigere, og at det er her vi vil ha stgrst handlingsrom i arene framover.
Ikke minst fordi det er pa dette omradet det er mulig 3 iverksette de mest kostnadseffektive
tiltakene.

Aktuelle tiltak a viderefgre er blant annet Trafikksikkerhetsdager, frivillig videreutdanning (kjgrekurs),
«Full Kontroll» (NMCU) og «Sikker pa MC» (NAF). | tillegg ma det utvikles nye tiltak som fremmer
sikkerhetsdialog og kjgreferdigheter.

F@reroppleeringen har vaert gjenstand for en omfattende evaluering, som i 2017 resulterte i en
revisjon av forskrift og laereplaner. For kjgretgy pa to hjul var det szerlig mopedopplaeringen og
opplaeringen i klasse Al (lett motorsykkel) som ble vesentlig styrket. Risikoen for ulykker med lett
motorsykkel er imidlertid fremdeles sveert hgy sammenlignet med andre kjgretgyklasser. Det blir
derfor viktig a fglge ngye med pa om det nye obligatoriske sikkerhetskurset har gnsket virkning. Det
vil ogsa trolig veere behov for & arbeide med a finne flere opplaerings- og bevisstgjgringstiltak som
kan redusere ulykkesrisikoen for fgrere av lett motorsykkel. Dette vil ogsa vaere aktuelt for
mopedfgrere. Ulykkesanalyserapporter viser at manglende erfaring og kompetanse ofte er en arsak
til de alvorlige mopedulykkene.

Mange av dagens motorsyklister har tatt fgrerkort for tung eller lett motorsykkel for en del tid
tilbake, da fgreroppleeringen stilte andre krav enn i dag. Det er ogsa vanlig med kortere eller lengre
pauser i motorsykkelkjgring. Dette, kombinert med at motorsykkelkjgring er sesongbasert, gjgr at
etterutdanning og oppfriskningskurs er viktige trafikksikkerhetstiltak. Ogsa for motorsyklister er
mengdetrening viktig, og kan bidra til a redusere ulykkesrisikoen. Vi ser likevel at altfor fa velger a
delta pa slike kurs, og at vi mest sannsynlig ikke nar ut til dem som trenger det mest. Statens
vegvesen vil derfor prioritere tiltak for & gke deltagelsen i etterutdanningstilbud.



Ulykkesanalyser av dgdsulykker pa motorsykkel viser at hgy fart har vaert en medvirkende arsak til
mange av ulykkene. Dette er bade ekstremfart og hg@y fart etter forholdene. Det blir derfor viktig a
gke bevisstheten rundt riktig fartsvalg og kunnskapen om konsekvensene av selv sma fartsendringer.

Mange motorsyklister dgr i kollisjoner med biler der bilfgrer ikke overholdt vikeplikten eller var
oppmerksomme nok. Dgdsulykker hvor motorsykkel ble truffet av en mgtende bil som svingte til
venstre, utgjorde 10 prosent av alle dgdsulykkene i perioden 2005-20152. For & unngd denne typen
ulykker, er det viktig at det i fgreropplaering og etterutdanning er fokus pa strategisk kjgring. Det er
ogsa viktig med synlig kjgreutstyr. Studier viser at refleks og fluoriserende farger pa motorsykkel-
bekledningen kan ha en gunstig effekt3.

Det ble i 2019 gjennomfgrt en MC-dugnad med representanter fra NMCU, Motorsykkelimportgrenes
Forening, Norsk MC-forhandlerforening, NAF MC, Trygg Trafikk, Kongelig Norsk Automobilforbund,
Autoriserte Trafikkskolers Landsforbund, Nord universitet — trafikklaererutdanningen, Trafikkforum,
Utrykningspolitiet og Statens vegvesen. Hensikten var a fa til en felles innsats fra flest mulig av de
aktgrene som kan pavirke trafikksikkerheten for motorsyklister.

Idédugnaden i 2019 hadde fokus pa bevisstgjgring av motorsyklister, og det ble blant annet utviklet
et felles kampanjebudskap om kjgring i sving. Dette er spredt i ulike fora og kanaler. | tillegg er det
utarbeidet oppgavekort, som kan brukes til videreutdanning og bevisstgjgring av motorsyklister,
bade i formelle og uformelle sammenhenger (kurs, mgter, fellesturer osv). Idédugnaden og det
brede, tverrfaglige arbeidet, bgr viderefgres.

Det er gjennomgaende et hgyt fokus pa sikkerhet i det organiserte motorsykkelmiljget. Svaert mange
motorsyklister er imidlertid ikke en del av dette miljget, og far dermed ikke nyttiggjort seg av
tilbudene disse har.

5.3.3 Fysiske tiltak pa vei

Statens vegvesen har etablert en rekke «nullvisjonsstrekninger for motorsykkel» rundt om i landet. P3
disse strekningene er det iverksatt tiltak for a bedre trafikksikkerheten for motorsyklister. Eksempler
er etablering av underskinner pa rekkverk, siktrydding og utbedring av veiens sideterreng. Et viktig
formal med strekningene har vaert a teste ut trafikksikkerhetstiltak for motorsykkel pa vei. Enkelte
strekninger ble valgt ut med utgangspunkt i ulykkessituasjonen, mens andre ble valgt fordi de er
populaere turstrekninger for motorsyklister. En gjennomgang som ble gjort i 2018 viser til gode
erfaringer med strekningene. Imidlertid mangler kunnskap om hvordan etableringen av
«nullvisjonsstrekninger» har pavirket omfanget av motorsykkelkjgring, og det er derfor ikke mulig a
konkludere med hvilken risikoreduksjon tiltaket har gitt pa strekningsniva. Vi vil likevel sterkt
anbefale at de aktuelle veitiltakene som inngar i «nullvisjonsstrekningene» iverksettes pa strekninger
eller steder der mange motorsyklister ferdes.

Det er gode erfaringer med a gjennomfgre motorsykkelbaserte veibefaringer, som identifiserer
forhold ved det fysiske veimiljget som er farlige for motorsyklister. Det er viktig a viderefgre arbeidet
med slike befaringer og a prioritere utbedringer som framkommer som behov.

2T@l rapport 1510/2016 Temaanalyse av dgdsulykker pd motorsykkel 2005-2010 (Alena Hgye, Truls Vaa og
Ingeborg S. Hesjevoll)
3 T@I: Trafikksikkerhetshandboka



Det er en utfordring for trafikksikkerhetsarbeidet at mange motorsyklister gnsker a kjgre pa
strekninger med lav veistandard og krevende kurvatur. Det er disse som er de mest interessante
turveiene, og som ofte gir de beste kjgreopplevelsene. Da blir det desto viktigere ogsa a innrette
trafikksikkerhetsarbeidet mot trafikanttiltak og kjgretgytiltak.

5.3.4 Kjgretgytiltak

Motorsyklers tekniske kvalitet har blitt mye bedre de siste 10 arene. Utviklingen pa dekk,
fjeeringskomponenter, bremser og lys har gjort motorsyklene stadig sikrere. Dette, kombinert med
godt vedlikehold, gjgr at teknisk svikt sjelden er arsak til ulykker. Statens vegvesen vil fortsatt delta i
EU sitt arbeid med bedre kjgretgyteknologi for motorsyklister, og utvikling av regelverk som gker
sikkerheten.

5.3.5 Organisatoriske forhold

Mange av tiltakene i motorsykkelstrategien er forankret i de fylkesvise MC-foraene, og er avhengig av
lokal eller regional implementering. Fram til 2020 har NMCU, Statens vegvesen som veieier og
fylkeskommunen i flere fylker deltatt i disse foraene. Det ma avklares hvordan MC-foraene skal
viderefgres, og hvordan deres viktige rolle som lokal trafikksikkerhetsaktgr pa motorsykkelomradet
skal styrkes.

5.4 Vurdering av tiltakenes trafikksikkerhetsmessige effekt, nytte og kostnader

Bade veimyndighetene og frivillige organisasjoner som NMCU arbeider aktivt for a redusere antall
drepte og hardt skadde pa motorsykkel og moped. Samtidig ma vi erkjenne at motorsyklister er mer
utsatt enn andre trafikanter, og har en hgyere risiko nar de ferdes i trafikken.

Omtalen i kap. 5.3 viser at vi for a redusere antall drepte og hardt skadde pa motorsykkel, ma
iverksette tiltak bade rettet mot trafikantene, kjgretgyene og veiene. | vedlagte arbeidsdokument fra
T@1* er det gitt en sammenfatning av kunnskap om effekter av ulike tiltak. Dette gjelder imidlertid
resultater av konkrete undersgkelser og dekker bare begrensede deler av det som i kap. 5.3 omtales
som sentrale innsatsomrader.

Sveert mange av tiltakene som foreslas pa motorsykkelomradet er mindre trafikanttiltak, med fokus
pa informasjon, laering og bevisstgjgring. Tiltakene koster hver for seg lite, og det er gode grunner til
a anta at den samlede nytten er hgyere enn kostnadene. Tiltak pa veisiden kan vaere noe mer
kostbare, eksempelvis utbedring av sideterreng og underskinner pa rekkverk. Disse tiltakene har
imidlertid ogsa en positiv effekt for andre trafikanter, og dette ma tas med i vurderingen.
Kjgretgytiltak handler primaert om a fglge og st@tte opp under regelverksendringer med en positiv
trafikksikkerhetseffekt.

4 T@l-arbeidsdokument 4023-x Bistand til NTP 2022-2033 — Oppdrag 8 om trafikksikkerhet (Alena Haye)
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7. Virkemidler for a styrke trafikksikkerhetsarbeidet i private virksomheter

Oppdrag: Vegdirektoratet bes vurdere og skissere aktuelle virkemidler for G styrke
trafikksikkerhetsarbeidet i private virksomheter. Skissen kan ta utgangspunkt i de fire trinnene i
«Sikkerhetsstigen»

7.1 Beskrivelse av status

Ferdsel i veitrafikken utgjgr for mange arbeidstakere en av de stgrste risikofaktorene i arbeidstiden,
og det er et klart behov for a styrke trafikksikkerhetsarbeidet i virksomheter hvor ansatte tilbringer
en stor andel av arbeidstiden pa veien.

T@I har gjennomfert studier som viser at 36 prosent av alle dgdsulykker pa vei i Norge i perioden
2005-2010 involverte minst en person som kj@rte i arbeid, mens 30 prosent involverte en yrkessjafgr
i arbeid?. Yrkessj&fgrer i arbeid var imidlertid kun fgrer av utlgsende enhet i 35 prosent av
dgdsulykkene de var involvert i, mens de som kjgrte i arbeid uten a vaere yrkessjafgrer var fgrer av
utlgsende enhet i 56 prosent av dgdsulykkene de var involvert i.

Private virksomheter hvor det utfgres mye transport inkluderer flere yrkesomrader og yrkesgrupper,
som for eksempel sjafgrer av tungtransport og ulike handverkere. Ofte er virksomhetene
fragmentert og sammensatt, bade geografisk, organisatorisk og funksjonelt. Dette medfgrer blant
annet at utfordringer knyttet til sikkerhet varierer. Det har blitt dokumentert at arbeidstakere innen
sjafgryrker er utsatt for store arbeidsbelastninger, hgyt sykefraveer og mange arbeidsrelaterte
ulykker, sammenlignet med andre yrker.

Virksomhetene innen transportomradet har i Igpet av de siste tiarene vaert utsatt for store endringer,
primaert i form av gkt internasjonal konkurranse og sterk konkurranse pa pris. @kt konkurranse har
igjen fort til et gkt press pa arbeidstakeres Ignns og arbeidsvilkar. Virksomheter som kjgper
transporttjenester stiller stadig stgrre krav til tempo, fleksibilitet og forutsigbarhet, og sjafgrene har
liten innvirkning pa sitt eget arbeidstempo og egen arbeidsmengde. Utviklingen i naeringen har derfor
gkt presset pa sjafgrrollen, og truer arbeidsmiljget for denne gruppen sysselsatte. Fokus pa sjafegr-
kompetanse, erfaringer og holdninger er sentrale for trafikksikkerhetsarbeidet, mens faktorer som
lav Ignnsutvikling, hgyt tidspress og lange arbeidsdager er faktorer som trekker oppmerksomheten
bort fra veien, og som i sin tur kan bidra til gkt ulykkesrisiko.

Rapporter fra Statens havarikommisjon for transport (SHT) er en annen kilde til kunnskap om
trafikkulykker i neeringene for gods- og persontransport. Rapportene baseres pa bakenforliggende
arsaksfaktorer til enkeltulykker. Det mangler imidlertid tall og statistikk fra et stgrre antall
trafikkulykker med yrkestransport og fra trafikkulykker som er arbeidsrelaterte, men ikke en del av
transportbransjen. Det er derfor behov for en mer omfattende og helhetlig kartlegging av
risikofaktorer fra flere ulykker, for a fa en bredere forstaelse av faktorer som kan relateres til
transport i yrkessammenheng, og hvordan disse pavirker sikkerheten i virksomheter som har sitt
virke innen transportomradet. Dette vil bidra til en stgrre forstaelse av arsakene til arbeidsrelaterte
trafikkulykker, og gjgre det mulig a iverksette effektive og malrettede tiltak.

1 T@l-rapport 1269/2013 Trafikkulykker ved kjgring i arbeid - en kartlegging og analyse av medvirkende faktorer
(Tor-Olav Naevestad, Ross Owen Phillips)



7.2 Myndigheter og offentlige aktgrer sin rolle i trafikksikkerhetsarbeidet i private
virksomheter

Myndighetene har gjennom blant annet vegtrafikkloven, vegloven og arbeidsmiljgloven ansvaret for
rammene for all yrkestrafikk pa vei. Et samlet regelverk skal gi rammene for et godt trafikksikker-
hetsarbeid i bransjen som helhet og i den enkelte virksomhet som opererer innen transport. | tillegg
bidrar kontroll- og tilsynsaktiviteter til gkt trafikksikkerhet. Eksempler pa dette er tilsyn med
trafikkskoler og lzeresteder, tilsyn med arbeidsgivere og oppdragsgivere innen transportnaeringen og
kontroll langs veien (utekontroll).

Det er mange aktgrer som er med pa a sette rammebetingelsene for trafikksikkerhetsarbeidet i
private virksomheter, og som mer spesifikt retter fokus mot arbeidsrelaterte faktorers betydning for
trafikksikkerhet. Samarbeidet mellom ulike aktgrer og etater vil kunne gi synergieffekter, blant annet
ved a bidra til gkt informasjonsutveksling og felles kontroller og tilsyn av virksomheter. Dette vil i sin
tur kunne bidra til en mer effektiv og risikobasert oppfglging fra myndighetene. Et eksempel pa et
tverrsektorielt samarbeid er gruppen som er opprettet mellom Statens vegvesen, Arbeidstilsynet,
Tolletaten, Skatteetaten og politiet, hvor formalet er & utvikle et mer formalisert, forsterket
samarbeid mellom etatene pa transportomradet, herunder a utarbeide en felles koordinert og
risikobasert kontrollstrategi. En slik strategi vil bidra til gkt forstaelse og kunnskap hos aktgrene, samt
til mer effektivitet og kvalitet pa de enkelte kontrollene som gjennomfgres.

| 2014 ble det etablert et tre-parts bransjeprogram for transport mellom partene i arbeidslivet og
myndighetene. Hensikten var @ mobilisere arbeidsgivere, arbeidstakere og myndigheter til 3
dokumentere og ta fatt i felles utfordringer nar det gjelder arbeidsmiljg og arbeidsforhold. | 2014 ble
det gjennomfgrt en kartlegging av arbeidsforholdene innen gods- og turbil. Denne kartleggingen
dannet utgangspunktet for a utarbeide tiltak som mgter utfordringer knyttet til arbeidsforhold og
arbeidsmiljp i gods- og turbilbransjen. Det er i all hovedsak Arbeidstilsynets virkemidler og ressurser
som er myndighetenes bidrag inn i satsningen, men programmet la ogsa opp til et tverrsektorielt
samarbeid med andre relevante myndigheter, som inviteres inn i bransjeprogrammet ved behov.
Gjennom bransjeprogrammet har det blant annet blitt utviklet en veileder for bestilling av
godstransporttjenester og bestilling av persontransport.

SHT har siden 2005 undersgkt flere alvorlige transportulykker, som blant annet involverer kjgretgy
over 7,5 tonn og busser. De har avgitt offentlige rapporter med sikkerhetstilradninger fra disse
ulykkene. Rapportene peker pa at flere aktgrer, giennom samarbeid kan bidra til gkt sikkerhet i
virksomheter hvor det drives mye transport.

Samarbeidet mellom partene i arbeidslivet, myndighetene og sentrale aktgrer i bransjen bgr
viderefgres og styrkes, for & sikre at man far en helhet i arbeidet med & undersgke hvordan
arbeidsrelaterte-, organisatoriske- og arbeidsmiljgfaktorer virker inn pa trafikksikkerhet i private
virksomheter.

7.3 Virkemidler spesielt rettet mot kjgpere av transporttjenester

Kjgp av transporttjenester gar giennom mange ledd, ved at transportselskapene leier inn
underleverandgrer, som i hovedsak er sma virksomheter med fa ansatte. Kjgpere av transport-
tjenester har et viktig ansvar for a bidra til lovlige arbeidsforhold og rettferdige konkurransevilkar.
Dersom offentlige og private kjgpere tydelig prioriterer trafikksikkerhet i sine kontrakter med
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tilbydere av transporttjenester, antas det a ville begrense det userigse markedet betydelig. Det stilles
krav til at kjgper av transporttjenester skal bidra til & sikre arbeidsvilkarene til sjafgren, samt at
oppdraget er innenfor regelverket for kjgre- og hviletid. En ordning der virksomheter som tilbyr
transporttjenester, gjennom sertifisering, kan vise til at de fglger fastsatte standarder for
trafikksikkerhet, arbeidsforhold og Ignn, vil gjgre det enklere for transportkjgpere a ta gode valg og
dermed bidra til & gke trafikksikkerheten i private virksomheter.

Flere tiltak har blitt iverksatt for at bestiller av transporttjenester skal motiveres til a kvalitetssikre
transportoppdrag. Tiltakene som er omtalt nedenfor er rettet mot tungtransport, men det antas at
erfaringer fra disse tiltakene ogsa vil ha en overfgringsverdi til varetransport og persontransport.
Malsettingen er at trafikksikkerheten skal gkes, ved at transporten skal bli tryggere i alle ledd.

- Statens vegvesen har i «Truckers guide» samlet sentral informasjon som er ngdvendig for at
yrkessjafgrer skal kjgre trygt i Norge. Dette ved a gi en oversikt over hvilke krav som stilles til
dekkutrustning og hjulkjettinger, samt sentrale lover og bestemmelser som gjelder for tyngre
kjpretay.

- Trygg Trailer er et samarbeid mellom Statens vegvesen og transportkjgpere. Transport-
kjgperne far informasjon om krav til kjetting og vinterdekk av Statens vegvesen, og kan
foreta en enkel sjekk av «sine» vogntog. Vogntog som kommer til virksomheten og ikke er
godt nok rustet, kan nektes last. Den enkelte virksomhet inngar et samarbeid med Statens
vegvesen og skal bidra til at transporten av varene til bedriften blir tryggere.

- Norges Lastebileier-Forbund (NLF) har lansert kvalitetsprogrammet «Fair Transport» for a
framheve transportbedrifter som leverer trafikksikker, baerekraftig og ansvarlig transport. En
Fair Transport bedrift betyr at transportkjgper skal vaere trygg pa at transportbedriften er en
trygg og ansvarlig samarbeidspartner. Transportbedriftene som er sertifisert som Fair
Transport bedrifter har dokumentert sitt arbeid innen en rekke kriterier, som samlet sett skal
bidra til at trafikksikkerheten styrkes, utslipp av miljg og klimagasser senkes, og sjafgrenes
sosiale forhold bedres. Ved a bevisstgjgre transportkjgperne sitt medvirkeransvar, og
samtidig tilby statlige, kommunale og private transportkjgpere et verktgy som sikrer
anskaffelse av baerekraftige transporttjenester, gnsker NLF a gjgre kjgp av samfunnsansvarlig
kvalitetstransport mer anerkjent og tilgjengelig.

- Statens havarikommisjon for transport giennomfgrer i 2019/2020 en temaundersgkelse av
flere vogntogulykker hvor sikkerhet knyttet til rammevilkar og bestilleransvar er i fokus.

Kjgpere av transporttjenester ma motiveres til a ta et ansvar, ikke bare for a ivareta eget omdgmme,
men ogsa med tanke pa 3 bidra til 3 oppna felles nasjonale mal. Kjgpere av transporttjenester har et
viktig ansvar for a bidra til lovlige arbeidsforhold og rettferdige konkurransevilkar. Dette i form av at
kjgper har en «pdseplikt» for & undersgke at transportutgveren fglger lovpalagte rutiner for
arbeidsmiljg, HMS og internkontroll. Kjgperen skal videre medvirke til at forskrift om arbeidstid
folges og at alle avtaler er i samsvar med kjgre- og hviletidsbestemmelsene. Dette ansvaret bgr
skriftliggjgres fgr avtale om et transportoppdrag inngas. Ansvaret for HMS og trafikksikkerhet faller
pa mange omrader inn under andre aktgrers ansvarsomrade (for eksempel arbeidsgiver). Men kjgper
av transporttjenester bgr likevel pata seg en aktiv rolle med a fglge opp samt oppfordre til
iverksette relevante tiltak.

Det utfgres mye transport knyttet til kontrakter og arbeid for offentlige etater. Statens vegvesen er
en betydelig aktgr, og etaten vil derfor initiere et samarbeid med entreprengrer, transportgrer og
andre relevante (Arbeidstilsynet m.m.), og vurdere hvilke krav etaten skal stille i forbindelse med
kontrakter, som gker sikkerheten ved transport.



7.4 Virkemidler rettet mot den enkelte virksomhet

| faglitteraturen framheves viktigheten av sikkerhetskultur og sikkerhetsklima?. Dette handler om
hvordan ledere og medarbeidere handterer og prioriterer sikkerhet i det daglige arbeidet. Videre om
hvor viktig det oppleves at sikkerhet er i forhold til andre konkurrerende krav, som produktivitet og
kostnadseffektivitet. Effekten av et godt sikkerhetsklima pa ulike typer sikkerhet er godt
dokumentert gjennom studier i ulike bransjer og i ulike land?.

T@I har foreslatt en «sikkerhetsstige», som et rammeverk for transportvirksomhetenes arbeid med
trafikksikkerhet® Stigen har i utgangspunktet blitt utviklet for godstransportbedrifter, men antas & ha
stor overfgringsverdi til andre virksomheter der det utfgres mye transport. Sikkerhetsstigen bestar av
en trinnvis prosess: 1) Ledere og ansattes engasjement for sikkerhet, 2) Oppfglging av sjafgrens
kjgrestil, bilbeltebruk og fart, 3) Fokus pa arbeidsrelaterte faktorers betydning for trafikksikkerhet og
4) Innfgring av et system for sikkerhetsledelse (for eksempel ISO 39001). Anbefalingen er at
virksomheter arbeider seg systematisk oppover til et system for sikkerhetsledelse. Hvert trinn ma
operasjonaliseres slik at de stemmer overens med malsettingene til den enkelte virksomhet.
Myndighetene bgr giennomfgre tiltak for a tilrettelegge for dette arbeidet.

Et system for sikkerhetsledelse vil pavirke virksomhetens rutiner og prosedyrer, for eksempel innen
kjgreatferd, risikovurderinger og programmer for opplaering. Et slikt system kan ogsa tenkes a gi gkt
bevissthet rundt fordelingen av ansvar i den enkelte virksomhet. Studier har vist at a sette inn tiltak
knyttet til hvert niva pa sikkerhetsstigen kan redusere ulykkesrisikoen betraktelig (opp mot 60
prosent). Videre indikeres det at ulykkesrisikoen i giennomsnitt synker for hvert trinn pa stigen®.
Vedlagte arbeidsdokument fra T@I1° gir en naermere omtale av kunnskap om virkning av tiltak knyttet
til de enkelte trinnene pa sikkerhetsstigen.

Ved 3 innfgre et sikkerhetssystem flyttes mye av ansvaret for sikkerhet opp til ledelse- og
virksomhetsnivaet. Virksomhetene kan dermed vaere tettere pa og bidra til en bevisstgjgring av
sikkerhetsansvaret i hele virksomheten. Teknologien kan i framtiden gi gkte muligheter for a
overvake ansattes atferd i trafikken. Det er behov for a fglge med pa denne utviklingen framover.

Tidligere studier har papekt at det 3 innfgre systemer for sikkerhetsledelse i veitransportindustrien
kan veere utfordrende, fordi det er ressurskrevende i et marked hvor en stor andel av virksomhetene
er sma’. A arbeide malrettet med et sikkerhetssystem (inkludert rutiner for HMS), krever en aktiv og

2| Journal of Applied Psychology, 91, 946-953. A study of the lagged relationships among safety climate, safety
motivation, safety behavior and accidents at the individual and group levels. (Andrew Neal & Mark A. Griffin),
31 Journal of Occupational Health Psychology, 9, 3-10, 2004. Safety and insecurity: Exploring the moderating
effects of organizational safety climate. (Tahira M. Probst)

4 T@l-rapport 1620/2018. Miniscenario: Sikkerhetsstigen. Innfgre tiltak for sikkerhetsstyring i
godstransportbedrifter (Tor-Olav Naevestad, Ross Owen Phillips, Inger Beate Hovi, Guri Natalie Jordbakke, Rune
Elvik)

5 T@l-rapport 1659/2018. Sikkerhetskultur, sikkerhetsledelse og risiko i godstransportbedrifter pa veg. (Tor-
Olav Navestad, Jenny Blom, Ross Owen Phillips)

5 T@l-arbeidsdokument 4023-x Bistand til NTP 2022-2033 — Oppdrag 8 om trafikksikkerhet (Alena Hgye)

7 Fafo-rapport 2014:58. Arbeidsforhold i gods og turbil (Ragnhild Steen Jensen, Mona Braten, Bard Jorfald,
Merethe Dotterud Leiren, Tor-Olav Naevestad, Kare H. Skollerud, Henrik Sternberg, Tommy Tranvik)
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kontinuerlig oppfelging fra virksomheten. Dette arbeidet kan vaere ressurskrevende, og det er derfor
viktig at myndigheter og andre relevante aktgrer samarbeider for a legge til rette for dette arbeidet.

| den offisielle ulykkesstatistikken (SSB) registreres ikke arbeidsrelaterte ulykker og tilhgrende
risikofaktorer. Tall fra UAG-databasen inkluderer imidlertid andel trafikanter som har arbeid som
formal med reisen. Arbeidsrelaterte faktorer identifiseres og diskuteres i ulykkesgranskningene til
SHT. Sikkerhetsproblemene som kartlegges i disse undersgkelsene er relevante for bransjen som
helhet, og ikke bare for den enkelte virksomhet. Eksempler kan finnes i rapporter bade fra
bussulykker® og ulykker med godstransport®. Det er imidlertid et behov for mer systematisk og
samordnet dataregistrering bade av forekomst av arbeidsrelaterte ulykker og arbeidsrelaterte
risikofaktorer. Dette fordi kunnskap om forekomst av arbeidsrelaterte trafikkulykker og arsaker er en
forutsetning for forebygging. Et gkt samarbeid mellom myndigheter og relevante aktgrer vil kunne
bidra til en slik systematisk dataregistrering.

Pa myndighetssiden har Arbeidstilsynet «Risikohjelpen», som er et gratis bransjetilpasset verktgy
som kan brukes i et samarbeid mellom arbeidsgiver og arbeidstaker for a vurdere arbeidsrelatert
risiko for sykdom og skade. Det er spesielt tilrettelagt for a hjelpe sma og mellomstore virksomheter
til 4 gjgre risikovurderinger. Risikohjelpen fungerer som en sjekkliste hvor arbeidstaker og
arbeidsgiver sammen kartlegger farer i jobben, og gir forslag til hvordan risikokildene kan reduseres.
Det bgr arbeides videre med a utvikle Risikohjelpen slik at det kan tilpasses til flere virksomheter hvor
det drives mye med transport, som til eksempel drosjenaeringen.

Tilsvarende, for godstransportbedrifter, har If og NLF utviklet «Aktiv sikkerhet» som brukes av NLF
sine medlemsbedrifter. Aktiv sikkerhet skal bidra til feerre skader og ulykker, bedre arbeidsmiljg og
mindre sykefravaer, reduserte kostnader og gkt Ignnsomhet, bedre miljgprofil samt styrket
omdgmme overfor transportkjgper. Gjennom programmet arrangeres det generelle trafikk-
sikkerhetskurs. Det er ogsa lagt opp til at det for st@grre virksomheter kan gjennomfgres kurs som er
mer spesifikt rettet mot den enkelte virksomhet og dens utfordringer. Arbeidet forankres i
virksomhetens ledelse, som har et szerskilt ansvar for a redusere risikoen for ulykker og
arbeidsbetinget skade/sykdom.

Hgsten 2019 startet T@I, pa oppdrag fra Statens vegvesen, en studie av gkonomisk kjgring som
trafikksikkerhetstiltak. Hovedmalet med studien er a utvikle ny kunnskap om sammenhengen mellom
gkonomisk kjgring og trafikksikkerhetseffekter i transportbedrifter. Det er grunn til a tro at tiltak for
gkonomisk kjgring kan forbedre sikkerheten og dermed pavirke risikoen for de fleste typer ulykker
hvor tunge kjgretgy er involvert som utlgsende enhet.

7.5 Trafikksikkerhet som en del av det systematiske HMS-arbeidet i den enkelte
virksomhet

Alle virksomheter i Norge som sysselsetter arbeidstakere har, giennom internkontrollforskriften, et
lovpalagt ansvar for a arbeide systematisk med helse, miljg og sikkerhet (HMS). Virksomhetens
ledelse skal sgrge for en systematisk oppfglging av de krav regelverket stiller til HMS. Dette skal
giennomfgres som et samarbeid med de ansatte og deres representanter. Arbeidet skal sikre at
problemer oppdages og tas hand om i tide. Internkontroll er kvalitetssikring av det daglige arbeidet.
Arbeidet skal dokumenteres skriftlig, ved at det framgar hvilke forhold som kartlegges, og hvordan

8 SHT-Rapport VEI nr 2018/05, 2018/04
9 SHT-Rapport Vei nr 2017/03



virksomheten skal arbeide for a forebygge, avdekke og rette opp forhold som kan medfgre gkt risiko
for ulykker, skader og sykdom for virksomhetens ansatte. Det er imidlertid usikkerhet knyttet til i
hvilken grad virksomhetene fglger opp sitt ansvar i henhold til internkontrollforskriften.

Trygg Trafikk gjorde i 2014 en kartlegging blant om lag 700 virksomheter i ulike naeringer for a
kartlegge om de arbeider med forebygging av trafikkulykker og registrering av ulykker i sitt HMS-
arbeid®®. Resultatene fra undersgkelsen viser at det i flere bransjer er lav bevissthet rundt
trafikksikker atferd som en del av HMS-arbeidet. Det ligger store muligheter for a redusere ulykker i
trafikken ved a fokusere pa dette temaet, ogsa overfor bedrifter som ikke har transport som
hovedaktivitet. Det er behov for en ny kartlegging for & avklare om resultatene fra 2014 fortsatt er
gjeldende.

Trafikksikkerhet bgr innga som en del av virksomhetens systematiske HMS-arbeid, og synliggjgres i
virksomhetens overordnede plan for HMS. Gjennom a inkludere trafikksikkerhet som en del av det
systematiske HMS-arbeidet er det mulig a utvikle konkrete, malrettede tiltak med utgangspunkt i hva
den enkelte virksomhet ut fra sine analyser finner det mest formalstjenelelig a arbeide med. | tillegg
bgr virksomheter hvor det utfgres mye transport utvikle beredskapsplaner for a handtere
sikkerhetsavvik og ugnskede hendelser. Kostnader knyttet til ulykker i trafikken bgr dokumenteres og
analyseres med tanke pa a utvikle effektive preventive tiltak.

Som et ledd i HMS-arbeidet bgr den enkelte virksomhet utarbeide konkrete tiltak for trafikksikkerhet,
dette for eksempel ved a utarbeide skriftlige regler for bruk av bil i tjeneste, eller a etablere rutiner
for opplaering av virksomhetens ansatte. Som et eksempel pa a integrere trafikksikkerhet inn i
virksomhetens HMS-arbeid, har NLF utviklet en bransjestandard for kvalitet og miljg pa vei (KMV).
Dette er et virksomhetsstyringssystem som inneholder klare krav til kvalitet, miljg og HMS. KMV
inneholder blant annet tiltak i forhold til mal og kvalitet, timeregistreringer, kontroll av biler og
utstyr, trafikksikkerhet samt avviksbehandling og risikoanalyse. NLF har ogsa utviklet et web-basert
HMS-system for sma bedrifter og for foretak uten ansatte (enbileiere). Systemet er utarbeidet ut fra
de minstekrav Arbeidstilsynet har satt, og skal fungere tilfredsstillende for sma bedrifter dersom det
folges opp. Det bgr arbeides med a hente inn kunnskap om disse systemene, samt undersgke hvilken
overfgringsverdi systemene kan ha til andre deler av transportbransjen.

10 Trygg Trafikk: Nettbasert spgrreundersgkelse blant bedrifter — Kartlegging av arbeidet for & forebygge
trafikkulykker som en del av virksomhetens HMS-arbeid (januar/februar 2014)
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Tittel

1 Innledning

Samferdselsdepartementet sitt NTP-oppdrag nr 8 om Trafikksikkerhet bestar av 10
deloppdrag som gjelder ulike deler av trafikksikkerhetsarbeidet. I oppdragsbrevet er det
lagt vekt pa at det sa langt det er relevant skal framkomme hvilken nytte de ulike
tiltakene som omtales gir.

Statens vegvesen har gitt TOI 1 oppdrag 4 lage en kort oppsummering av tilgjengelig
kunnskap om trafikksikkerhetsvirkninger innenfor folgende omrader:

e Giende og syklende (deloppdrag 4 i oppdragsbrevet — se kap. 2 nedenfor)
e MC-sikkerhet (deloppdrag 5 i oppdragsbrevet — se kap. 3 nedenfor)

e Trafikksikkerhet i vitksomheter (deloppdrag 7 1 oppdragsbrevet — se kap. 4
nedenfor)

Denne oppsummeringen folger i dette arbeidsdokumentet, og inngar som vedlegg til
Statens vegvesen sitt svar pa NTP-oppdrag nr. 8. Noen hovedpunkter fra
arbeidsdokumentet er ogsa tatt inn i Statens vegvesen sitt svardokument.

2 Trafikksikkerhet for gaende og syklende
(bidrag til deloppdrag 4)

Omtalen nedenfor folger delkapitlene i Statens vegvesen sitt svar pa deloppdrag 4. Noen
hovedtall fra omtalen er tatt inn i Statens vegvesen sitt svardokument.

2.1 Drift og vedlikehold

Kunnskap om virkninger pa ulykker

Det er gjort noen beregninger av hvordan redusert forekomst av vinterfore kan pavirke
antall skader blant fotgjengere og syklister.

Bedre vinterdrift og skader blant fotgjengere: Fotgjengere har betydelig hoyere
risiko pa vinterfore enn pa bar veg. Den maksimalt oppnaelige skadereduksjonen blant
fotgjengere ved 4 halvere forekomsten av vintetfore er anslatt til 23% blant kvinner
og 15% blant menn (Elvik & Bjornskau, 2019), i gjennomsnitt altsa -79%. Dette gjelder
nar man ser pa alle skader i hele dret og uten at det er tatt hensyn til mulige effekter pa
antall fotgjengere og endret atferd.

Dersom antall fotgjengere oker, vil den prosentvise nedgangen av antall skader vare
mindre (selv om risikoreduksjonen er den samme). Dersom atferden blir mindre
forsiktig, kan reduksjonen av antall skadde fotgjengere bli mindre som folge av at
risikogkningen er mindre enn anslatt i regnestykket.

TOI Arbeidsdokument dok.nt. 2
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Bedre drift (dret rundt) og skader blant syklister: Syklister har i gjennomsnitt
omtrent samme risiko sommer og vinter og risikofaktorer knyttet til drift og vedlikehold
forekommer mer eller mindre hele aret. Den maksimalt oppnéelige skadereduksjonen
blant syklister ved 4 forbedre dtift og vedlikehold for syklister dret rundt er anslitt til
8% (Veisten et al., 2019). Dette gjelder ulykker aret rundt og det er ikke tatt hensyn til
mulige effekter pa antall syklister eller syklistenes atferd.

Nytte-kostnadsvurderinger

Bedre drift og vedlikehold for gdende og syklister: Veisten et al. (2019) har gjort
eksempelberegninger for ulike tiltak under ulike forutsetninger. Resultatene viser at
tiltakene (installering av LED belysning og okt driftsstandard fra GsB til GsA) trolig
ikke er samfunnsekonomisk lennsomme dersom de kun pavirker eksisterende gaende
og syklister (ingen okning i giing/sykling) og hvis man ikke tat hensyn il redusert
reisetid.

Dersom antall giende/syklende oker og hvis man forutsetter at tiltakene reduserer
reisetiden for gaende/syklende, vil slike tiltak trolig vere samfunnsekonomisk
lonnsomme.

Der er imidlertid en del forbehold, bl.a.:

* Atferdstilpasning: Bedre drift og vedlikehold kan medfore risikabel atferd, og
dermed en mindre risiko- og skadereduksjon enn antatt

*  Qkning av antall fotgjengere/syklister: Dersom antall fotgjengere/syklister oker
vil reduksjonen i antall skadde vaere mindre enn antatt.

Endret sammensetning av trafikantgrupper: Hvis det blir flere giende/syklende kan
man tenke seg at det isxr er grupper som i utgangspunktet har hoyere risiko som
begynner 4 gi/sykle nar forholdene blir bedre. Dermed vil risiko- og skadereduksjonen
vare mindre enn antatt.

2.2 Bygging, oppgradering og utbedring av anlegg for
gaende og syklende

Kunnskap om virkninger pa ulykker

Kunnskap om virkninger av ulike losninger for syklende er i folgende oppsummert
basert pa Effektkatalogen for Trafikksikkerhet (Hoye, 2017a) og analyser som er gjort i
forbindelse med revisjonen av Trafikksikkerhetshandboken (Hoye, 2017b).

Separat sykkelinfrastruktur: Sykkellosninger som fysisk skiller sykkel- og motorisert
trafikk kan pavirke (som regel redusere) risikoen for syklister. Separate sykkellosninger
kan fore til okt antall syklister, enten spesifikt pa den aktuelle strekningen (fordi
syklister som ellers hadde benyttet andre strekninger endrer rutevalg), eller generelt fordi
det blir flere som sykler. Dette kan fore til okning i antall sykkelskader, selv om risikoen
synker. Studier av sykkelveger har i gjennomsnitt funnet en halvering av risikoen for
sykkelskader, men en dobling av det totale antall sykkelskader (som folge av okt antall
syklister).

Skadegraden er i gjennomsnitt Javere ved sykkelulykker pa separate sykkellosninger
enn i blandet trafikk (basert pa data fra skadelegevakten 1 Oslo 2014; Melhuus et al.,
2015).
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GS-veger: GS-veger har i flere studier vist seg 4 medfore hgyere risiko for syklister enn
blandet trafikk. Blant forklaringer er konflikter mellom syklende og mellom syklende og
gaende, konflikter i kryss (syklister vil ofte komme fra «feil» retning sett fra de kjorendes
perspektiv), samt at GS-veger i storre grad benyttes av syklister som 1 utgangspunktet
har relativt hoy risiko. Den konkrete virkningen vil 1 hvert enkelt tilfelle avhenge av hva
man sammenlignet GS-vegen med, samt av utformingen til GS-vegen og antall giende
og syKklister.

Sykkelveger: Sykkelveger har i de fleste studiene vist seg 4 redusere ulykkesrisikoen for
syklister; det beste anslaget er en risikoreduksjon pa 28%. Reduksjonen er storst pa
strekninger. I kryss er reduksjonen mindre og avhengig av utformingen kan risikoen
oke.

Sykkelfelt: Sykkelfelt kan omtrent halvere (-53%) risikoen for sykkelulykker. Sykkelfelt
har storst effekt 1 kryss og mindre effekt pa strekninger, dvs. omvendt i forhold til
sykkelveg.

Sykkelfelt kan fore til lavere fart blant motorkjoeretoy, noe som i seg selv kan redusere

ulykkesrisikoen totalt sett. Videre er det som regel mindre fortaussykling pa veger med
sykkelfelt.

Fargede sykkelfelt oker trygghetsfolelsen blant syklister (dvs. kan tenkes 4 ha storre
effekt pa antall syklister), men uten at det kan pavises noen effekt pa ulykkesrisikoen pa
strekninger. I kzyss er det en mulig ulykkesreduserende effekt i forhold til ikke-
fargede sykkelfelt, men den har vi ikke mulighet for a tallfeste.

Sykkelveginspeksjoner: Disse omfatter bade trafikksikkerhet, fremkommelighet,
komfort og opplevelse. Strakstiltak etter sykkelveginspeksjoner omfatter tiltak som ikke
krever grunnerverv eller formell plan etter plan- og bygningsloven, for eksempel skilting,
oppmerking, siktrydding, rekkverksoppsetting og kryssutbedring. Det er ikke funnet
studier av hvordan sykkelveginspeksjoner pavirker antall sykkelulykker, men ut fra
teoretiske vurderinger er det i Hoye (2017B) anslitt en gjennomsnittlig effekt pa
ulykkesrisikoen for syklister pa 5%.

Utforming av fortauskant: Mange sykkelulykker, iser eneulykker, skjer i forbindelse
med kantsteiner, og mange fotgjengere i fallulykker har snublet over fortauskanter. Okt
bruk av ikke-avvisende kantstein kan teoretisk redusere det totale antall fotgjenger- og
sykkelulykker (inkludert eneulykker og ikke-politirapporterte ulykker) med opptil §%.
Dette er basert pa folgende: Analyse av sykkelulykker og skadde fotgjengere i Oslo i
henholdsvis 2014 og 2016 (Melhuus et al., 2015, 2017) viser at 8% (136 syklister) av alle
skadde syklister og 8% (477) av alle skadde fotgjengere hadde en ulykke hvor en
fortauskant har bidratt til at ulykken skjedde.

Nytte-kostnadsvurderinger

Det er ikke mulig a gjore generelle nytte-kostnadsvurderinger for bygging og opprusting
av GS-veger og hovednett for sykkel. Nytten vil avhenge av flere faktorer:

» Effekten pa ulykkesrisikoen: Denne er for det meste positiv (se ovenfor)

» Effekten pa reisetid: Denne kan vare positiv, men noen varianter, iser av
kryssutforming og utforming ved holdeplasser, kan medfere okt reisetid for
syklister.
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» Effekten pa antall syklister: Flere syklister vil 1 utgangspunktet medfore flere
sykkelulykker. Gjennom safety-in-numbers kan risikoen gi ned som folge av
mer sykling. P4 den andre siden kan den gjennomsnittlige risikoen oke dersom
de nye syklistene i utgangspunktet har hoyere risiko enn gjennomsnittet.

A anlegge nye losninger for giende/syklende si langt som mulig uten avvisende
kantsteiner kan vere et veldig kostnadseffektivt tiltak for a redusere antall fotgjenger-
og sykkelskader, da kostnadene trolig ikke er hoyere enn ved bruk av annen kantstein,
mens skaderisikoen med stor sannsynlighet gar betydelig ned (et skrekkeksempel hvor
dette ikke er gjort er sykkelfeltene som er fort bak bussholdeplassene i Dronning
Eufemias gate).

2.3 Fartsniva

Endringer av gjennomsanittsfarten og antall drepte: Sammenhengen mellom
gjennomsnittsfarten og endringer i risikoen for 4 bli drept er estimert med hjelp av en
eksponentialmodell av Elvik (2014). Resultatene viser at en nedgang av
gjennomsnittsfarten pi 2 km/ti giennomsnitt medforer en nedgang av antall
drepte pd 12%. Samtidig vil antall hardt skadde ga ned med 11% og antall lett skadde
med 5%. Dette er basert pa gjennomsnittsbetraktninger for stort sett motorisert trafikk.
Sammenhengen er vist 1 figur 1, den relative risikoen er vist 1 ikke-fet skrift.

Kroyer et al. (2014) har reanalysert resultater fra flere studier som har estimert
fotgjengernes risiko for 4 bli drept i pakjorsler av motorkjoretoy. Den estimerte relative
risikoen ved endringer av gjennomsnittsfarten (fet skrift) ligger tett mot den relative
risikoen ifolge Elvik (2014). Resultatene viser at en nedgang av gjennomsnittsfarten
pd 2km/ti gjennomsnitt medforer en nedgang av antall drepte fotgjengere pi
omtrent 14%.
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Figur 1: Relativ risiko for a bli drept som funksjon av gennomsnittsfarten, basert pa Elvik (2014,
motorkjoretoy) og Kroyer et al. (2014, fotgjengere pakjort av motorkjoretyy).

Nedsatt fartsgrense: Nar fartsgrensen settes ned, gar gjennomsnittsfarten som regel
ogsd ned, men langt mindre enn fartsgrensen. I gjennomsnitt medforer en reduksjon av
fartsgrensen med 10 km/t en reduksjon av gjennomsnittsfarten pa 3,6 km/t (hvis denne
var like hoy som fartsgrensen for endringen; Elvik et al., 2009). Ifolge
eksponentialmodellen (figur 1) medforer en fartsreduksjon pa 3,6 km/t i gjennomsnitt
en reduksjon av antall drepte pa 21%, en reduksjon av antall hardt skadde pa 20% og en
reduksjon av antall lett skadde pa 10%. Overholdelsen av fartsgrensen er hoyere nar det
1 tillegg settes inn fysiske fartsreduserende tiltak eller fartskontroll (ATK).
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Fysiske fartsreduserende tiltak: 1 Trafikksikkerhetshaindboken (kapittel 3.12) er
effekter av fysiske fartsreduserende tiltak anslatt som folgende:

* Fartshumper reduserer det totale antall ulykker med 17%. For fotgjenger- og
sykkelulykker er det Zkke funnet noen effekt, selv om motorkjoretoyene
reduserer farten (gjelder ikke opphoyde gangfelt eller fartshumper ved gangfelt).

* Innsnevringer, opphoyde kryss og sideforskyvninger kan teoretisk ogsa redusere
fart og ulykker, men det foreligger for lite empirisk grunnlag for a trekke noen
konklusjoner.

* Portaler ved overgangen fra en hoyere til en lavere fartsgrense kan redusere
antall ulykker med 10-40%, avhengig av den konkrete utformingen.

2.4 Sikring av gangfelt

De folgende resultatene er basert pa litteraturgjennomgang og meta-analyse 1
Trafikksikkerhetshandboken (kapittel 3.13 og 3.10; siste revidert i 2019).

I forhold til kryssingssteder uten tilrettelegging for kryssende fotgjengere har gangfelt
vist seg 4 redusere ulykkesrisikoen for kryssende fotgjengere med 22% pa tofeltsveger
(pa veger med flere enn to kjorefelt oker risikoen).

Opphoyde gangfelt: Opphoyde gangfelt har i to eldre studier vist seg a redusere antall
fotgjengerulykker med 36% 1 forhold til ikke-opphoyde gangfelt. Andre studier viser at
farten er lavere og faerre konflikter, at flere kjorende overholder vikeplikten og at flere
fotgjengere krysser 1 gangfeltet istedenfor ved siden av gangfeltet. Effektene er storre pa
veger med flere opphoyde gangfelt enn ved isolerte opphoyde gangfelt, og storre for
opphoyde gangfelt enn for fartshumper for gangfelt.

Belysning av gangfelt: Belysning reduserer trolig risikoen for (alvorlige) ulykker, men
det finnes ikke grunnlag for 4 tallfeste en slik effekt.

Signalregulering av gangfelt: Det er meget usikkert hvorvidt signaregulering av
gangfelt reduserer antall fotgjengerulykker. Sammenlagt ble det funnet en reduksjon av
antall fotgjengerulykker pa 78% og en reduksjon av det totale antall ulykker pa 9%, men
resultatene spriker mye mellom studiene og kan vare pavirket av publikasjonsskjevhet.

2.5 Opprusting av veg- og gatelys

Belyste vs. ubelyste veger

I forhold til ubelyste veger kan vegbelysning redusere risikoen for fotgjengerulykker.
Flere studier har anslitt effekten til opptil omtrent 50%, bade for ulykkesrisikoen og
for risikoen for a bli drept (istedenfor skadd) i en ulykke. Effektene kan imidlertid vere
overestimert. Dette er basert pa de folgende studiene:

*  QOlszewski et al. (2015): Fotgjengernes risiko for 4 bli drept i en ulykke
(istedenfor 4 bli skadd men ikke drept) er omtrent dobbelt si hoy 1 gangfelt uten
belysning i morke enn i gangfelt med belysning i morke (og omtrent dobbelt sa
hoy i gangfelt med belysning i merke som i dagslys). Dette indikerer at
belysning omtrent halverer tisikoen for 4 bli drept i gangfelt i motke
(sammenlignet med gangfelt uten belysning). Studien har kontrollert for en
rekke forstyrrende variabler. Det er en med-uten studie, dvs. at studien
sammenligner gangfelt med vs. uten belysning. Man kan derfor ikke uten videre
konkludere med at zustallering av vegbelysning vil halvere risikoen.
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* Sasidharan og Menendez (2014): Fotgjengere har hayere tisiko for 4 bli drept
eller hardt skadd pi veger uten belysning 1 morke enn pa andre veger (ikke
nermere spesifisert, trolig veger med belysning eller 1 dagslys).

» ] Trafikksikkerhetshandbokens kapittel 1.18 (sist revidert 1 2015) er det basert pa
12 studier funnet ulykkesreduksjoner pd omtrent 50% for fotgjengerulykker
1 motke p4 belyste veger og 1 belyste gangfelt, i forhold til ubelyste veger /
gangfelt. Pd grunn av metodiske svakheter er effektene imidlertid trolig
overestimert. For ovrig er den nyeste av studiene fra 2009 og den nest-nyeste fra
1982.

Forbedret belysning

Forbedret belysning har i en rekke studier vist seg 4 medfore relativt store
ulykkesreduksjoner: Fra 8% (dobling av belysningsniva) til 32% ulykkesreduksjon (mer
enn femdobling av belysningsniva). Studiene er imidlertid eldre (1948-1993).

Tre av dem (fra 1955-1977) har funnet store reduksjoner av antall fotgjengerulykker
(uvektet gjennomsnitt: -57% personskadeulykker, -89% dedsulykker). Studiene anser vi
imidlertid som for gamle og metodisk darlige. Vi anbefaler derfor ikke a benytte
resultatene.

Vi har heller ikke empiriske resultater som gjelder spesifikt for gangfelt (forsterket vs.
vanlig belysning).

2.6 Blindsoneproblematikk myke trafikanter

I Trafikksikkerhetshandboken (kapittel 4.23; siste revidert 1 2018) er det gjort en
litteraturstudie for a finne studier som har undersekt virkninger av blindsonespeil og -
kameraer. Disse kan potensielt forhindre péakjorsler av fotgjengere under rygging,
avsvinging og kjorefeltskifte. Det er imidlertid ikke funnet empiriske ulykkesstudier som
bekrefter dette eller som kan benyttes for 4 tallfeste virkningen. Studier som har
undersokt virkninger av ulike kamerasystemer pa kjoreatferd har funnet blandede
resultater

2.7 Gaende og syklende i omrader med vegarbeid

Fra TSH, kapittel 2.9 Varsling og sikring av arbeid pa og ved veg (sist revidert i 2015): Statens
vegvesen (2011) har studert resultater fra dybdeanalyser av 23 dedsulykker som skjedde 1
tilknytning til vegarbeid eller anleggsarbeid nar vegen i Norge 1 2005-20009. ... Studien
viser at myke trafikanter (fotgjengere, syklister), barn og tunge kjoretoy er
overrepresentert blant de innblandede trafikantene. Halvparten av de drepte var myke
trafikanter og 20% var barn under 16 ar. 65% av de innblandede kjoretoyene var tunge
kjoretoy.

TSH, kapittel 2.9, beskriver en rekke tiltak i vegarbeidsomrader, men for ingen av disse

er det rapportert resultater spesifikt for giende og syklende.

Fra Statens vegvesen (2017): 1 lopet av perioden 2005-2015 har 21 fotgjengere og syklister 1
Norge blitt drept i trafikkulykker i forbindelse med arbeid pa/ved veg. Dette utgjor 6 %
av alle drepte fotgjengere og syklister i lopet av den samme perioden. Andelen drepte
barn og eldre et svart hoy i ulykker i forbindelse med arbeid pd/ved veg sammenlignet
med trafikkulykker for ovrig.

Rapporten gir folgende anbefalinger:
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* Unnga a rygge der hvor det ferdes gaende og syklende

* Sorg for sikre avkjorsler til anleggsomrader

* Unnga bruk av uegna kjoretoy hvor det ferdes giaende og syklende

* Sorg for at gaende og syklende tilbys sikre midlertidige traseer

* Unnga a bruke gang- og sykkelarealer til anleggstrafikk

* Sorg for at kryssingspunkter for giende og syklende sikres

* Sorg for at barn og unge tilbys trygg skoleveg gjennom hele anleggsperioden.

2.8 Barn

Vi har ikke grunnlag for 4 si noe om spesifikke effekter av tiltakene som er beskrevet i
andre avsnitt 1 dette arbeidsdokumentet, pa ulykker med barn.

Hoye (2018) har analysert ulykker med barn som kan ha vart pa veg til eller fra skolen
da ulykken skjedde. Analyser viser bl.a. at:

* Antall ulykker pa veg til/fra skolen har gatt ned med 70% fra 2007 til 2016.
Nedgangen er storre enn blant alle skadde/drepte i denne perioden. Andelen
drepte og hardt skadde er lavere i personskadeulykker med barn pa veg til/fra
skolen enn i evrige personskadeulykker. Samtidig er fordelingen av
trafikantgruppene omtrent uendret over tid. En storre andel som blir kjort til
skolen er dermed en lite trolig forklaring pa den store nedgangen.

* Gutter har i gjennomsnitt mer alvorlige ulykker enn jenter. Andelen gutter er
langt hoyere blant barn som er drept pé veg til/fra skolen (81%) enn blant alle
skadde/drepte barn pa veg til/fra skolen (53%).

* Blant alle skadde/drepte barn pa veg til/fra skolen var det omtrent like andeler
syklister (30%), passasjer 1 bil (30%), og fotgjengere (28%). Syklister er
overrepresentert blant de drepte (44% av de 16 drepte er syklister).

Resultatene sier ingenting om hvor ulykker pa veg til/fra skolen skjer (f.eks. hvor mange

ulykker som skjer rett ved skolen) da ulykkesdataene ikke inneholder denne typen
stedsinformasjon.

2.9 Bruk av sikkerhetsutstyr og type sykkel

2.9.1 Fotgjengerrefleks
Folgende er oppsummert fra TSH, kapittel 4.8 Fotgjengerrefleks (sist revidert i 2015).

Av alle drepte og hardt skadde fotgjengere i Norge i 2009-2014 er ifolge offisiell
ulykkesstatistikk 35% drept/skadd i morke (30% pa belyst veg og 5% pa ubelyst veg).
Den mest typiske ulykkestypen blant drepte og hardt skadde fotgjengere i morke er
ulykker hvor fotgjengeren krysset en veg (23% i gangfelt utenfor kryss og 16% ved
kryssing av kjorebanen for ovrig), eller hvor fotgjengeren gikk langs kjorebanen (17%).

Risikoen for 4 bli drept eller skadd er omtrent dobbelt sa hoy om natten som om dagen.
Risikookningen 1 morke er storre for mer alvorlige skader.
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Fotgjengerrefleks oker oppdagelsesavstanden for fotgjengere i morke. I en amerikansk
studie ble det funnet en reduksjon av risikoen for 4 bli alvorlig skadd med 11% og
risikoen for 4 bli lettere skadd med 2% ved bruk av «kontrastrike kler» (ikke nermere
spesifisert). Effekten av fotgjengerrefleks i morke kan tenkes a vare storre. Studier som
har sammenlignet refleksbruken blant fotgjengere generelt og blant fotgjengere som er
drept i trafikkulykker, finner svart store «effekter» av refleksbruken (omtrent 80-90%
reduksjon). Slike resultater kan /&ke tolkes som effekter av refleksbruk da andre
forskjeller mellom fotgjengere generelt og fotgjengere som er drept i ulykker, ikke er
kontrollert for. I praksis vil effekten vare mindre.

Ut fra resultatene som gjelder oppdagelsesavstand kan man likevel anta at refleksbruk
reduserer ulykkesrisikoen, vi har imidlertid ikke grunnlag for a ansla hvor stor denne
virkningen vil vare under ulike forhold. Generelt kan man basert pa eksperimentelle
studier si at:

* Refleks rundt ankler/handledd er mer effektive enn andre typer refleks (f.eks.
dinglende brikke eller refleksvest) 1 4 gjore det lettere 4 oppdage og gjenkjenne
fotgjengere

" Refleks er mindre effektiv i komplekse omgivelser med mange lyskilder enn i
mindre komplekse omgivelser. Dette betyr at refleks trolig har en storre effekt
pa landeveger enn i byomrader.

2.9.2 Synlige kleer

Synlige sykkelklar reduserer ifolge Hoye et al. (2017B) antall kollisjoner 1 morke med
33%. Effekten er omtrent like stor 1 dagslys som i morke. Resultatet er basert pa to
metodisk relativt solide studier.

2.9.3 Sykkellys

I en litteraturstudie konkluderer Hoye et al. (2017B) med at sykkellys reduserer
innblandingen 1 kollisjoner med omtrent 10% i dagslys og med omtrent 30% i morke.
Dette gjelder nar syklisten ikke i tillegg bruker refleksvest. Med bruk av refleksvest er
effekten trolig mindre, anslagsvis £0% i dagslys og -20% 1 merke. Effektene er
omtrentlige anslag, basert pa de metodisk beste undersokelsene som er funnet.

Hoye et al. (2020) tyder pa at bruk av sykkellys medferer store reduksjon av antall
kollisjoner i morke (ikke mulig 4 tallfeste pa grunn av sma antall; det totale antall
kollisjoner er redusert med omtrent 30%).

2.9.4 Sykkelhjelm

De folgende effektene er funnet for bruk av sykkelhjelm i en metaanalyse av 55 studier
(Hoye, 2018):

* Det totale antall hodeskader er redusert med 48%

* Antall alvorlige hodeskader er redusert med 60%

* Antall ansiktsskader er redusert med 23%

* Det totale antall drepte eller hardt skadde syklister er redusert med 34%
»  Sykkelhjelm har ikke noen effekt pa antall nakkeskader.
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2.10Spesielle sykkeltyper
2.10.1 Bysykler

Studier som har undersokt atferd og ulykkesinnblanding blant brukere av bysykler tyder
pa at disse trolig har hoyere risiko enn andre syklister, at de oftere far hodeskader, og at
de utgjor en storre risiko for fotgjengere enn andre syklister. Det er praktisk talt ingen
brukere av bysykler som bruker hjelm, bysyklister viser i gjennomsnitt langt mer
risikoatferd, og de sykler langt mer pa fortau enn andre sykler (Hoye, 2017B).

2.10.2 Elsykler

Pa elsykler er det isaer eldre kvinner som har hoyere ulykkesrisiko og storre risiko for
alvorlige skader enn andre syklister. Yngre syklister har ikke hoyere risiko pa elsykkel
enn pa andre typer sykkel (Hoye, 2017B).

3 Motorsykkelsikkerhet (bidrag til deloppdrag
9)

Omtalen nedenfor er en oppsummering av kunnskap om virkninger av ulike tiltak rettet
mot motorsykkel og moped. Dette er 1 hovedsak resultater fra konkrete undersokelser,
og viser ikke nodvendigvis tiltakene med storst potensiale for 4 oppna ferre drepte og
hardt skadde. Omtalen i dette arbeidsdokumentet dekker bare i begrenset grad det som
er beskrevet i Statens vegvesen sitt svardokument med gjennomgang av viktige innsats-
omrader for okt MC-sikkerhet.

Hyvis ikke annet er nevnt, er de folgende oppsummeringene tatt fra Hoye (2016A,B) og
Hoye (2017B).

3.1 Mopeder: Trimming og tekniske feil

Trimmede mopeder har omtrent 50% hoyere risiko for personskadeulykker. Det er ikke
funnet empirisk belegg for at trimming (som mange mopedforere antar/pastir) kan
redusere ulykkesrisikoen. Blant dedsulykkene med moped er det ca. to tredjedeler hvor
mopeden hadde tekniske feil (7 av 27) og/eller var trimmet (16 av 27). Blant
mopedforere generelt eier nesten hver tredje en trimmet moped (Sagberg & Johanssen,
2018). Tiltak mot trimming og tekniske feil pa mopeder har dermed stort potensiale for
a redusere antall alvorlige ulykker med moped.

Tiltak (moped): Dersom alle trimmede mopeder (ca. en tredjedel) hadde vaert
utrimmet, kunne antall personskadeulykker med moped teoretisk vaere redusert med
14%, forutsatt at trimmede mopeder har 1,5 ganger sa hoy risiko som utrimmede. For
antall dedsulykker ville effekten trolig vaert storre.

Et mulig tiltak mot trimming av og tekniske feil pd mopeder er okt kontroll, iszr i
omrader med mye mopedtrafikk, f.eks. i nerheten av skoler hvor mange bruker moped.
I et forsok med malrettet innsats pa skoler i Sverige er det ikke funnet noen klar effekt,
men det kommenteres at prosjektet muligens kan tilpasses/videreutvikles. I forbindelse
med like kontroller kan forerkort kontrolleres.
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3.2 Uregistrerte cross-motorsykler

Blant motorsyklene er uregistrerte cross-motorsykler trolig den mest ekstreme
risikogruppen. Mange av forerne kjorer uten hjelm, uten forerkort, er beruset, kjorer
med passasjer (noe disse motorsyklene ikke er tillat eller egnet for), kjorer uten lys i
morke og kjorer for fort. De er ogsa sterkt overrepresentert 1 dodsulykkene med
motorsykkel, og star for 6% av alle dedsulykkene, men kun en ubetydelig andel av
trafikkarbeidet med motorsykkel.

Tiltak: Det mest effektive tiltaket mot kjoring med uregistrerte cross-MC er trolig
inndragelse av kjoretoy nar disse kjorer pa offentlig veg. Slike motorsykler kan det
imidlertid veere ekstremt vanskelig a fa tak i med malrettet innsats. Hvor effektivt dette
vil vare er usikkert. Det tenkes at forere av inndratte cross-MC vil benytte andre
kjoretoy (andre MC eller quads) til samme type kjoring.

3.3 Oppleering og erfaring

Nesten halvparten av mopedfererne i dodsulykkene i Norge 1 2007-2016 hadde kun én
maned eller mindre erfaring med mopeden (Hoye, 2017C). Fire av de 12 forerne med
lite kjoreerfaring var over 40 ar, noe som tyder pa at det ikke bare er ung alder som
bidrar til den hoye risikoen. Andelen uten gyldig forerkort var hoyere blant dem med
liten erfaring enn blant dem med mer erfaring.

Tiltak (moped): Okt fokus pa forerkompetanse i forerkortkravene og okt
forerkortalder er mulige tiltak for unge forere, samt oppfriskningskurs som tiltak for
forere som mangler moped-erfaring. Virkningen pa ulykker er ukjent.

Endringene som ble gjort i foreroppleringen for moped og lett MC i1 2017 har ikke vist
seg 4 medfore noen nedgang 1 ulykkesinnblandingen (Sagberg & Johansson, 2019).

3.4 Kjoring med lant moped

To av de 27 forerne i dodsulykkene med moped 1 Norge 1 2007-2016 (Hoye, 2017C)
hadde lant mopeden de kjorte. En svensk studie viser at mopedforere som ikke selv eier
moped, er en hoyrisikogruppe blant mopedferere, og som har mange likhetstrekk med
forere av trimmede mopeder.

Tiltak (moped): Informasjon, iser pa skoler og integrert i obligatorisk opplering
(ukjent virkning pa ulykker).

3.5 Kjoring uten forerkort

Ca. en tredjedel av mopedforere i dodsulykkene med moped 1 Norge i 2007-2016 (Hoye,
2017C) manglet gyldig forerkort. De fleste som ikke hadde gyldig forerkort, hadde fatt
Inndratt forerkortet. Forere uten gyldig forerkort viste en annen risikoatferd enn de
med gyldig forerkort

Tiltak (moped):

= Kontroll (iser i nerheten av skoler)
» FElektronisk forerautentisering
* Inndragning av kjoretoy som reaksjon pa kjoring uten gyldig forerkort.
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3.6 Rus

MC: Andelen av MC-forere 1 dodsulykker som har vart pavirket av alkohol har gatt ned
fra 14% 1 2005-2009 til 7% 1 2010-2014 (inkludert blandingsrus). Andelen som har vert
pavirket av annet enn alkohol (og ikke av alkohol) har ekt fra 3% til 6%. Andelene er
lavere enn blant bilforere.

Moped: Blant mopedforere ser rus ikke ut til 4 vaere en relevant medvirkende faktor i
dodsulykker 1 2012-2017. For dette var det imidlertid en stor andel blant omkomne
mopedforere som har var beruset, mest pa alkohol

3.7 Hjelmbruk: Manglende og feil bruk

Over halvparten av de omkomne pa moped 1 Norge i 2007-2016 (Hoye, 2017C) hadde
kjort uten hjelm eller mistet hjelmen i ulykken, og alle disse hadde alvorlige/dedelige
hodeskader. Blant omkomne pa motorsykkel var andelen uten hjelm 3% pa tung MC,
7% pa lett MC og 38% pa uregistrert cross-MC. Andelen som mistet hjelmen var 14%
pa MC (alle typer sett under ett). At hjelmen blir mistet skyldes ofte feil bruk (ikke
festet, for lost festet, slitt hakestropp, for stor hjelm).

At hjelmbruk har stor skadereduserende effekt, er godt dokumentert i mange studier for
motorsyklister (-28% risiko for a bli drept). Blant mopedferere kan effekten vare storre,
da slike ulykker i gjennomsnitt skjer ved lavere fart hvor hjelm har storre effekt enn ved
hoy fart.

Ut fra hjelmbruken og andelen som hadde dedelige hodeskader i motorsykkelulykker er
det estimert at andelen som kunne ha overlevd hvis de hadde brukt hjelm, er 3-4% av
alle drepte motorsyklister, og andelen som kunne ha overlevd hvis hjelmen hadde vart
korrekt festet, er 6-9%.

Tiltak:

* Kontroll med storst fokus pa moped og feil bruk
* Informasjon (for moped: del av opplaring/skole) om riktig bruk av hjelm

3.8 Redningstjeneste

Andelen av de omkomne hvor forsinket redning har bidratt til dedelig utfall i Norge er
11% (tre av 27) for mopedulykker og minst 3% (minst syv av 249) for MC-ulykker.

Tiltak: Automatisk ulykkesvarsling pa MC kan teoretisk forhindre opp mot 3% av
dodsfall etter ulykker med moped og MC (den store andelen for moped er neppe
generaliserbar da den er basert pa sma antall).

3.9 Fart

MC: 1 dodsulykker med MC 1 Norge 1 2005-2014 hadde ca. hver femte kjort godt over
fartsgrensen (over grensen for forerkortbeslag). I tillege har omtrent hver fjerde kjort
for fort etter forholdene.

Tiltak (MC): Mulige tiltak fokuserer 1 hovedsak pa fart over fartsgrensen.
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»  Fartssperre pa (tunge) MC kan redusere antall drepte pa MC med 28% ifolge

en svensk studie (Rizzi et al., 2011). Tiltaket er imidlertid 1 for liten grad empirisk
undersokt. Fartssperre kan oke risikoen 1 noen situasjoner og den kan ikke
redusere kjoring i1 for hey fart nar farten er under fartsgrensen (f.eks. 1 kurver
eller under darlige friksjonsforhold).

» Fartssperre som vilkir etter fartsovertredelse: Pi samme mate som alkolas

kunne fartssperre brukes som vilkar etter fartsovertredelser. Detter er sa vidt vi
vet hittil ikke provd ut eller evaluert. Tiltaket ville ikke forhindre at forere laner
MC uten fartssperre.

»  Fartskontroll: Kan vere effektivt pa de vegene hvor fartskontroll

giennomfores, men mange av vegene hvor MC-forere gjerne kjorer for fort, er
ikke typiske veger for fartskontroll. Streknings-ATK reduserer antall drepte og
hardt skadde med omtrent 50%. Effekten pa de mest ekstreme MC-forerne er
trolig mindre.

Moped: Hoy fart har kun i svaert liten grad bidratt til dedsulykkene med moped.

3.10Kjoretoytekniske tiltak

Det finnes flere kjoretoytekniske tiltak for MC som har eller kan ha en
ulykkesreduserende effekt:

*  Supplerende frontlykter: Ekstralykter ved siden av hovedlykten kan gjore det
lettere for andre trafikanter 4 oppdage motende MC og 4 vurdere farten pa MC.
Dette vil trolig kunne redusere risikoen for ulykker, isar 1 kryss og iser mellom

MC og metende venstresvingende bil (typisk ulykkessituasjon). Virkningen er
ikke tallfestet.

* ABS-bremser og slipper clutch: Forhindrer skrens ved henholdsvis
nedbremsing / nedgiring. Personskadeulykker er redusert med omtrent 30% pa
MC med ABS 1 forhold til ellers sammenlignbare MC uten ABS. Effekten av
slipper clutch er ikke tallfestet, men den vil forsterke effekten av ABS.

» Forerstottesystemer: Det finnes en rekke forerstottesystemer for MC, men
disse er verken veldig utbredt eller evaluert mht. virkning pa ulykker.

For 4 oke andelen MC med supplerende frontlykter og ABS-bremser / slipper clutch
kan folgende tiltak vare mulig:

= Insentiver for a erstatte gamle med nye MC

Tiltak for 4 redusere kostnadene for MC med disse tiltakene.

3.11Vegtiltak

Vegtiltak som kan redusere risikoen for MC-ulykker eller skadegraden i disse, er bl.a.
forbedret utforming av rekkverk og vegkanter og fjerning av farlige gjenstander 1
sideterrenget. Den potensielle virkningen pa MC-ulykker vil variere avhengig bl.a. av
tiltakets utforming, risikoen uten tiltak og antall motorsyklister pa vegen.

3.120ppsummering for MC

Mulige tiltak for MC hvor det foreligger anslag pa virkningen pa ulykker og som kan
forbedre sikkerheten for MC, er:
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* Tiltak mot trimming og tekniske feil pa moped: Teoretisk maks. effekt pa antall
personskadeulykker med moped: -14% (forutsatt at ingen mopeder er trimmet
eller har tekniske feil).

» Tiltak for (korrekt) bruk av hjelm: Teoretisk maks. effekt pa antall drepte pa MC
er en reduksjon pa 3-4% dersom alle hadde brukt hjelm og pa 6-9% dersom alle
hadde festet hjelmen korrekt.

» Fartssperre pa MC: Reduksjon av antall personskadeulykker med MC pa 28%.

»  Strekningskontroll: Reduksjon av antall drepte og hardt skadde pa MC pa opptil
50%.

* ABS-bremser: Reduksjon av antall personskadeulykker pa 30% pa MC med vs.
uten ABS; storre effekt 1 kombinasjon med slipper clutch.

Andre tiltak som kan vare lovende sikkerhetstiltak for MC, men uten at virkningen kan
tallfestes, er:

» Tiltak mot kjering uten forerkort som kontroll (for moped: isar i nerheten av
skoler) og elektronisk forerautentisering
" Okt utbredelse av supplerende frontlykter pa MC

Vegtiltak som forbedret utforming av rekkverk og vegkanter og fjerning av farlige
gjenstander 1 sideterrenget.

4 Trafikksikkerhet i virksomheter (bidrag til
deloppdrag 7)

Hyvis ikke annet er oppgitt, er de folgende oppsummeringene tatt fra Naevestad mfl.
(2018a) og Nacvestad mfl. (2018b).

4.1 Bakgrunn - Sikkerhetsstigen

Tidligere forskning viser at sjaforer i arbeid er involvert i rundt 36 % av dedsulykkene.
Dette tilsier at det 4 sette inn tiltak mot virksomheter som har sjaforer 1 arbeid
innebearer et betydelig potensial for 4 redusere antall drepte og hardt skadde 1 trafikken i
Norge. Dette gjelder serlig, fordi forskning viser betydelig effekt, og lav grad av
implementering av slike tiltak i virksomheter. Lav implementering skyldes antakelig at de
fleste godstransportbedrifter er sma, og har fa ressurser. Navestad mfl (2016) har pa
bakgrunn av dette foreslatt Sikkerhetsstigen, som identifiserer hovedtiltakene rettet mot
organisatorisk sikkerhetsstyring som har storst transportsikkerhetspotensial og er mest
realistiske 4 gjennomfoere for vanlige godstransportbedrifter.
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Figur 5.1: Sikkerbetsatigen for siefeerbetriodelre ¢ godstransport

Vi anbefaler tiltakene i Sikkerhetsstigen som en tilnerming som kan brukes for 4 oke
trafikksikkerheten i virksomheter. Studier av tiltak 1 virksomheter viser f.eks. at slike
tiltak kan redusere ulykkesrisikoen blant grupper av sjaforer i bedrifter med opp mot 60
%. En evaluering som tar hensyn til: 1) forekomsten av dette tiltaket i norske bedrifter,
2) effekter og 3) andelen ulykker som involverer ansatte sjaforer 1 norske bedrifter
involvert 1 godstransport, finner at tiltakene i Sikkerhetsstigen kan redusere antall drepte
og hardt skadde 1 slike ulykker med mellom 7 % og 51 %. Dette kan innebzre opp mot
52 ferre drepte/hardt skadde drlig. Vi har grunn til 4 tro at konklusjonene knyttet til
effekter av tiltak gjelder for alle virksomheter som har sjaforer 1 arbeid generelt.

4.1.1 Nezermere om effekter av tiltak pa Niva 1 i Sikkerhets-stigen:
Lederes og ansattes engasjement for sikkerhet

Lederes engasjement for sikkerhet er det mest grunnleggende trinnet i Sikkerhetsstigen,
fordi forskning viser at dette er en forutsetning for at bedrifters arbeid med sikkerhet
skal lykkes. Ledelsens engasjement for sikkerhet er den mest studerte og best
dokumenterte egenskapen til en god sikkerhetskultur, uavhengig av sektor. Dette er
derfor den mest grunnleggende forutsetningen for 4 ta tak 1 de viktigste risikofaktorene.
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4.1.2 Narmere om effekter av tiltak pa Niva 2 i Sikkerhetsstigen:
Fokus pa fart, kjerestil og bilbeltebruk

Det andre trinnet i Sikkerhetsstigen er «Oppfolging av forers fart, kjorestil og
bilbeltebruk». Dette omhandler de viktigste risikofaktorene knyttet til forer, som er
identifisert i analyser av dedsulykker som involverer sjaforer 1 arbeid, dvs. for hoy fart
etter forholdene og manglende bilbeltebruk (Nevestad mfl. 2015b). Tiltakene pa niva 2 i
Sikkerhetsstigen er gjerne basert pa en kombinasjon av sjaferens selvovervaking av
kjoreatferd ved hjelp av teknologi som registrerer og gir feedback pa sikker kjorestil og
ledelseskontroll og -stotte. En av de fa robuste studiene av et slikt tiltak, med for og
etter studie og test og kontrollgrupper, viser en 20 % nedgang 1 risiko knyttet til dette
tiltaket (Wouters & Bos 2000). Nevestad mfl. (2018b) identifiserer blant annet folgende
gode praksiser pa niva 2 pa Sikkehetsstigen: 1) Policy for fart, kjorestil og bilbelte, 2)
Flatestyringssystem som registrerer sjaforenes fart, kjorestil og dieselforbruk, 3) Jevnlige
(daglig, ukentlig, manedlig) tilbakemeldinger pa kjorestilen til sjaforene. Disse tiltakene
kombineres gjerne med sjaferopplaring som er tilpasset den enkeltes kjorestil, slik den
fremkommer gjennom en rekke nokkelparametre som registreres i flitestyringssystemet.
Studier viser positive effekter av opplering generelt, men det er fa studier av spesifikk
opplering knyttet til individspesifikke resultater fra flatestyringssystem. Gregersen mfl.
(19906) finner 1 en robust studie 41 % reduksjon i ulykkesrisiko gjennom opplering 1
forutseende kjoring blant ansatte 1 en stor bedrift. En litteraturgjennomgang finner at de
fleste studiene av dette har betydelige metodologiske svakheter. Det er altsa et behov for
flere studier med robuste design. I tillegg ma det nevnes at det ikke foreligger noen gode
studier som evaluerer effektene av bestemte ledelsespraksiser knyttet til niva 2 pa
Sikkerhetsstigen. Det kan nevnes at et pagiaende forskningsprosjekt finansiert av
Vegdirektoratet undersoker ssammenhengen mellom gkonomisk kjering og
trafikksikkerhet, blant annet med fokus pa bruk av flatestyring. En evaluering av tiltak
pa niva 2 i Sikkerhetsstigen, som tar hensyn til forekomst av tiltak, effekt av tiltak fra
robuste studier og andelen ulykker som involverer ansatte sjaforer i norske bedrifter
involvert 1 godstransport, finner at tiltak pa niva 2 i Sikkerhetsstigen kan redusere antall
drepte og hardt skadde 1 slike ulykker med mellom 7 % og 36 %. Dette kan innebzre
opp mot 37 ferre drepte/hardt skadde érlig.
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4.1.3 Narmere om effekter av tiltak pa Niva 3 i Sikkerhetsstigen:
Fokus pa arbeidsrelaterte faktorers betydning for trafikksikkerhet

Det tredje trinnet i Sikkerhetsstigen er «Fokus pa arbeidsrelaterte faktorers betydning for
transportsikkerhet». En studie av dedsulykker utlost av sjaforer i arbeid viser at for hoy
fart etter forholdene og manglende bilbeltebruk er de viktigste risikofaktorene i slike
ulykker (Navestad mfl. 2015). Denne studien viser ogsa at hoy fart gjerne er knyttet til
sjaforenes stress og tidspress, som ofte kan spores til arbeidsrelaterte forhold (for
eksempel organisering av transport, sjaforers kundekontakt og akkordlenn). Gitt lite
fokus pa slike arbeidsrelaterte forhold med betydning for trafikksikkerhet 1
godstransportbedrifter (Nevestad og Phillips 2013), er det viktig at ledere og ansatte 1
transportbedrifter utvikler en bevissthet knyttet til betydningen av dette. Dette gjelder
seerlig fordi studier viser lavere nivder av opplevd stress, tidspress og ulykkesrisiko blant
sjaforer 1 bedrifter som legger vekt pa 4 organisere transporten pa en mate som tar
optimalt hensyn til sjaforene (Mooren mfl. 2014). Tiltakene pa niva 3 i Sikkerhetsstigen
handler for eksempel om 4 kartlegge belastninger mht. trotthet og stress som nye
oppdrag vil medfore, oppmuntre sjaforer til a utsette oppdrag dersom de mener at det
ikke er sikkert a gjennomfore, ruteplanlegging, skiftplanlegging, muligheter for a bytte
sjaforer langs ruten, regulere sjaforers direkte kontakt med kunder mens de kjorer,
unnga provisjonslonn etc. Det foreligger dessverre lite robust forskning pé effektene av
slike tiltak pa ulykker, sa det er usikkert hvilke av disse tiltakene som har storst effekt og
hvilke som er mer eller mindre viktige. Naevestad mfl. (2018b) finner imidlertid at
sjaforene i bedriftene pa niva 3 pa Sikkerhetsstigen har et lavere opplevd niva av stress
og tidspress enn sjaforene pa de lavere niviene, hoyere skarer for sikkerhetskultur og
lavere ulykkesrisiko. Dette er imidlertid kun en korrelasjonsstudie, og ikke en robust
evaluering av tiltak. Det er altsa et tydelig behov for mer forskning pa effektene av
spesifikke tiltak og ledelsespraksiser pa dette nivaet.

Tiltakene pé niva 3 i Sikkerhetsstigen handler generelt om 4 oke ansattes og lederes
bevissthet knyttet til betydningen av arbeidsrelaterte forhold for trafikksikkerhet.
Gruppediskusjoner rettet mot 4 kartlegge risikofaktorer pa arbeidsplassen og sette inn
tiltak er et eksempel pa et tiltak som kan settes inn for a gke denne bevisstheten og
forbedre sikkerhetskulturen. Gregersen mfl. (1996) finner 59 % reduksjon i
ulykkesrisiko knyttet til dette tiltaket blant en gruppe av sjaforer som gjennomforte
gruppediskusjoner for 4 identifisere risikofaktorer, velge passende tiltak, implementere
tiltakene og gi medlemmene ansvar for oppfolging. En evaluering som tar hensyn til
forekomsten av dette tiltaket, effekt og andelen ulykker som involverer ansatte sjaforer i
norske bedrifter involvert i godstransport, finner at dette tiltaket pa niva 3 kan redusere
antall drepte og hardt skadde i slike ulykker med mellom 23 % og 51 %. Dette kan
innebare opp mot 52 ferre drepte/hardt skadde érlig.
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4.1.4 Narmere om effekter av tiltak pa Niva 4 i Sikkerhets-stigen:
Implementere et system for sikkerhetsledelse

Det fjerde trinnet 1 Sikkerhetsstigen er a implementere et «System for sikkerhetsledelsen,
for eksempel ISO 39001, «Fair Transport» eller andre lighende alternativer. Manglende
eller utilstrekkelig system for sikkerhetsledelse er kun anerkjent som risikofaktor i
ulykker av SHT, og registreres ikke 1 statistikken eller andre granskninger av ulykker, for
eksempel av UAG. Dette trinnet viser imidlertid til det hoyeste nivaet man kan komme
til nar det gjelder organisatorisk sikkerhetsstyring, siden det omhandler en svert
omfattende og systematisk mate a tilnaerme seg risiko pa. Systemer for sikkerhetsstyring
er juridisk pakrevd i luftfart, sjofart og jernbane, som har et hoyere sikkerhetsniva og
generelt bedre sikkerhetskultur enn vegsektoren. Sikkerhetsstyringssystemer kan veare
mer eller mindre omfattende, og de krever en viss organisatorisk modenhet. Tiltakene
pa niva 4 handler om en prosess for kontinuerlig forbedring, hvor man maler status for
utvalgte «key performance indicatorsy, setter inn relevante tiltak for a forbedre
situasjonen og folge opp. I sin validering av Sikkerhetsstigen i studien av 17
godstransportbedrifter og en referansegruppe, identifiserer Navestad mfl. (2018b) blant
annet folgende praksiser pa niva 4 i Sikkerhetsstigen: Fungerende rapporteringssystem
som brukes av de ansatte, rapporterte hendelser gjennomgas i bedriften for a lere av
dem, bedriften gjennomforer jevnlig formelle risikoanalyser, har et godt sett med
prosedyrer og omfattende oppleringsprogram. Denne studien finner, som nevnt, at
bedriftene pa niva 4 har nesten halvparten av ulykkesrisikoen til bedriftene pa niva 2 og
signifikant heyere sikkerhetskultur. Dette er imidlertid kun en korrelasjonsstudie, og
ikke en robust evaluering av tiltak.

Det finnes ikke studier av hoy nok kvalitet til 4 si noe om effekter av systemer for
sikkerhetsledelse pa ulykker. Dette indikerer et betydelig kunnskapshull og behov for
fremtidig forskning. Thomas (2012) konkluderer med at det synes a vare en
sammenheng mellom slike systemer og objektive sikkerhetsresultater (for eksempel
atferd og ulykker). Han konkluderer imidlertid ogsa med at det ikke foreligger enighet
om hvilke komponenter i sikkerhetsstyringssystemer som bidrar mest til sikkerhetsutfall.
Fremtidig forskning ber undersoke sammenhengene mellom de ulike elementene 1
sikkerhetsstyring (for eksempel: risikovurdering, prosedyrer og opplering) og faktisk
sikkerhet 1 vegtransportbedrifter. Det ma imidlertid nevnes at tunge godsbiler som
frakter farlig gods (tankbil) har omtrent 75 % lavere ulykkesrisiko enn tunge godsbiler
generelt (Elvik m.fl. 2009). Bedriftene som frakter farlig gods har strengere krav til
system for sikkerhetsledelse (feks. opplaring, risikoanalyser, prosedyrer) enn andre
godstransportbedrifter i veg. De har ogsa strengere krav om system for sikkerhetsledelse
fra transportkjopere. Fremtidig forskning ber se mer pa hva vanlige
godstransportbedrifter kan lere av bedriftene som frakter farlig gods (se ogsa Naevestad
2010), og ikke minst ogsa hvordan man kan fa transportkjepere til 4 kreve god
organisatorisk sikkerhetsstyring av transporterene de bruker.

4.2 Oppsummering av kunnskap om virkninger av
trafikksikkerhetstiltak i virksomheter

Det finnes robust forskning pa felgende tiltak pa niva 2 i Sikkerhetsstigen:
e S§jiforenes selvovervaking av kjoreatferd ved hjelp av teknologi som
registrerer og gir feedback pa sikker kjorestil kan redusere
ulykkesrisikoen med 20 % i de bedriftene som innforer det. Dette kan gi
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opp mot 14 ferre drepte/hatrdt skadde og 60 ferre personskadeulykker
arlig.

e Opplaring i forutseende kjoring kan gi 41 % reduksjon i ulykkesrisiko.
Dette kan gi opp mot 37 ferre drepte/hardt skadde og 140 fetre
personskadeulykker érlig.

Det finnes robust forskning pa felgende tiltak pa niva 3 i Sikkerhetsstigen:

e Gruppediskusjoner rettet mot 4 avdekke risiko pa arbeidsplassen og sette
inn tiltak kan redusere ulykkesrisikoen med 59 % i de bedriftene som
innforer dette tiltaket. Dette kan gi opp mot 52 ferre drepte/hardt
skadde og 193 ferre personskadeulykker arlig.

De hoyeste anslagene er basert pa den laveste graden av implementering i bedriftene.
Dette har vi utilfredsstillende data pa. I tillegg er det vanskelig a fastsla kvaliteten pa det
eksisterende trafikksikkerhetsarbeidet i virksomheter. Det er ikke gitt at alle
virksomheter vil oppleve opp mot 60 % reduksjon 1 ulykkesrisikoen, dersom de allerede
har et hoyt sikkerhetsniva.

Arbeidsrelaterte ulykker og risikofaktorer registreres ikke i SSB- eller UAG-dataene,
men de identifiseres og diskuteres i SHT- rapporter. SHT gransker imidlertid kun et lite
antall ulykker per ar. Det ma bemerkes at SSB-dataene inkluderer arbeid som formal
med reisen, men vi har klare indikasjoner pa underrapportering av arbeid som formal
med reisene. Det er behov for mer systematisk dataregistrering bade av forekomst av
arbeidsrelaterte ulykker og arbeidsrelaterte risikofaktorer, siden kunnskap om forekomst
av arbeidsrelaterte trafikkulykker og arsaker er en forutsetning for forebygging.
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