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Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa veg 2010-2013 er utarbeidet av Vegdirektoratet, Politi-
direktoratet, Helsedirektoratet, Utdanningsdirektoratet og Trygg Trafikk.

Planen bygger pa Nasjonal transportplan (NTP) 2010-2019. Ambisjonsniva og prioriteringer i
tiltaksplanen er i samsvar med Statens vegvesens handlingsprogram 2010-2013, Strategiplan for
politiets trafikktjeneste 2008-2011, Ulykker i Norge — Nasjonal strategi for forebygging av ulykker
som medforer personskade 2009-2014 (tverrdepartemental plan), Trygg Trafikks strategiplan
2010-2013 og fylkeskommunenes handlingsprogram for fylkesvegnettet for perioden 2010-2013.

I forhold til tidligere planer (Nasjonal handlingsplan for trafikksikkerhet pa veg 2002-2011 og
2006-2009) er na Utdanningsdirektoratet med som en av hovedakterene. Likeledes er fylkeskom-
munene trukket med i planen, etter at forvaltningsreformen har gitt fylkene ansvar for store deler
av det tidligere riksvegnettet. Det er ogsa nytt at det for forste gang opereres med et konkret maltall
for reduksjon av antall drepte og hardt skadde i vegtrafikken.

Formélet med planen er & vise hvilke utfordringer vi star overfor i trafikksikkerhetsarbeidet i Norge,
og hvilke tiltak som vil bli gjennomfert i planperioden for 4 sikre at vi har ste kurs mot regjeringens
mal om at vi skal redusere antall drepte og hardt skadde i vegtrafikken med en tredel innen 2020.
Midler til & gjennomfere tiltakene i planen vil bli innarbeidet i etatenes og Trygg Trafikks arlige
budsjetter.

Planen er utarbeidet av en arbeidsgruppe bestaende av:
Richard Muskaug, Vegdirektoratet (leder)
Sigurd Lotveit, Vegdirektoratet

Jan Guttormsen, Politidirektoratet

Roar Skjelbred Larsen, Utrykningspolitiet

Tov Svalastog, Utrykningspolitiet

Jakob Linhave, Helsedirektoratet

Frode Midtgard, Utdanningsdirektoratet

Tori Grytli, Trygg Trafikk

Bard Morten Johansen, Trygg Trafikk

Kirsti Huserbraten, Statens vegvesen (sekreteer)

Arbeidet har veert ledet av en styringsgruppe bestaende av:
Finn Harald Amundsen, Vegdirektoratet (leder)

Oddbjern Mjelhus, Politidirektoratet

Jakob Linhave, Helsedirektoratet

Kari Sandberg, Trygg Trafikk

Ashild Kjelsnes, Sogn og Fjordane fylkeskommune

Bjorg Hilde Herfindal, Telemark fylkeskommune/KS

Terje Moe Gustavsen Ingelin Killengren Bjorn-Inge Larsen
vegdirektor politidirektor helsedirektor
Petter Skarheim Kari Sandberg
utdanningsdirektor direktor i Trygg Trafikk
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Regjeringen har besluttet at trafikksikkerhets-
arbeidet i Norge skal vere basert pa en visjon om
at det ikke skal forekomme ulykker med drepte og
hardt skadde i vegtrafikken — nullvisjonen.

Ved Stortingets behandling av Stortingsmelding
nr. 16 (2008-2009) Nasjonal transportplan (NTP)
2010-2019 ble det besluttet at det som et etappemal
pé veg mot nullvisjonen skal settes som ambisjon
at antall drepte og hardt skadde i vegtrafikken

skal reduseres med minst en tredel innen 2020.
Dette innebzerer at antallet skal reduseres fra et
forventet antall pa om lag 1150 i 2010 til maksi-
malt 775 i 2020. Dersom vi skal veere pa rett kurs
i forhold til mélet i NTP, ber ikke antall drepte og
hardt skadde i vegtrafikken i 2014 overstige 950.
Dette er derfor lagt til grunn som ambisjonsniva
i "Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa veg
2010-2013”.

Tiltaksplanen bestar av tre deler.

Del I omhandler mal for trafikksikkerhetsarbeidet
samt bakgrunnsinformasjon om ulykkessituasjo-
nen og om organiseringen av trafikksikkerhets-
arbeidet.

Tiltaksplanen har hovedvekt pd nasjonale tiltak
som gjennomferes av Statens vegvesen, politiet,
Helsedirektoratet, Utdanningsdirektoratet og
Trygg Trafikk. I del 2 vises 152 trafikksikkerhets-
tiltak som disse akterene vil gjennomfore i plan-
perioden 2010-2013.

Ogsa fylkeskommunene og ulike interesseorgan-
isasjoner har en sentral rolle i trafikksikkerhets-
arbeidet. Dette er aktorer vi har hatt et naert
samarbeid med ved utarbeidelse av planen. Bidrag
til trafikksikkerhetsarbeidet fra disse er omtalt i
del 3. Fylkeskommunenes satsing pa trafikk-
sikkerhet er omtalt sveert kortfattet, hvilket ikke
er i samsvar med den sentrale rollen fylkeskom-
munene har fatt i trafikksikkerhetsarbeidet etter at
forvaltningsreformen tradte i kraft 1. januar 2010.
Ved neste revisjon av tiltaksplanen vil kontakten
med fylkeskommunene bli styrket. Planen vil da

i langt storre grad ta inn i seg planer og innsats
lokalt.

Ambisjonsniva og prioriteringer i tiltaksplanen er
i samsvar med de ulike aktorenes interne styrings-
dokumenter (jf. referanser bakerst i planen). Dette
gjelder i forste rekke:

« Statens vegvesens handlingsprogram 2010-2013

« Strategiplan for politiets trafikktjeneste 2008-2011

« Trygg Trafikks strategiplan 2010-2013

« Ulykker i Norge. Nasjonal strategi for forebygging
av ulykker som medferer personskade
2009-2014 (tverrdepartemental plan)

« Fylkeskommunenes handlingsprogram for fylkes-
vegnettet for perioden 2010-2013

Pa en del omrader har vi likevel funnet det nod-
vendig a gi en mer detaljert beskrivelse av prior-
iterte tiltak enn det som er gitt i etatenes interne
planer. Dette gjelder i hovedsak tiltak som kan
gjennomferes uavhengig av nivaet pa den gkono-
miske rammen.

Statens vegvesen, politiet og Trygg Trafikk har
utarbeidet en egen ungdomsplan, der det fremmes
en rekke tiltak som tar sikte pé & forbedre trafikk-
sikkerheten for ungdoms-gruppen (Statens
vegvesen 2009 - 1). De fleste av tiltakene er tatt
inn i denne planen.

Forsvaret har ogsa utarbeidet en egen handlings-
plan for trafikksikkerhet for perioden 2009-2013.

I tillegg til de aktorene som er direkte involvert
i planprosessen, er planen basert pa foringer fra
dokumenter fra EU, FN og WHO.

Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa veg 2010-2013
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KAPITTEL 1

Visjon, mal og oppfalging

1.1 Struktur og oppfolging
Tiltaksplanen er bygd opp rundt en struktur
bestaende av fire nivaer:

Nivd 1 Nullvisjonen - grunnlaget for alt trafikk
sikkerhetsarbeid i Norge (punkt 1.2 i del 1)
Etappemal for maksimalt antall drepte og
hardt skadde i vegtrafikken (maksimalt 950
2014 og maksimalt 775 i 2020) (punkt 1.3
idel 1)

Indikatormal, dvs. mal som ma oppnés for
at etappemalet skal nés (punkt 1.4 i del 1)
Tiltak som ma gjennomferes for at
indikatormaélene skal nas

(hovedsakelig del 2)

Niva 2

Niva 3

Niva 4

Planen vil bli fulgt opp i érlige rapporter om
Trafikksikkerhetsarbeidet i Norge” I disse vil det
blant annet bli vist hvordan vi ligger an i forhold
til etappemalet og indikatormalene, og om de av
tiltakene fra del 2 som forutsettes fulgt opp, er
gjennomfort.

1.2 Nullvisjonen

Stortinget vedtok i forbindelse med behandlingen
av St.meld. nr. 46 (1999-2000) Nasjonal transport-
plan (NTP) 2002-2011 “en visjon om et trans-
portsystem som ikke forer til tap av liv eller varig
skade” Nullvisjonen er ytterligere vektlagt bade i
NTP 2006-2015 og i NTP 2010-2019. Nullvisjo-
nen er en visjon, ikke et mal - og skal veere noe &
strekke seg etter.

Ved Stortingets behandling av St.meld. nr. 16
(2008-2009) NTP 2010-2019 ble det besluttet at
nullvisjonens ordlyd skulle endres: fra en visjon om
ingen drepte og ingen varig skadde, til en visjon
om ingen drepte og ingen hardt skadde. Endrin-
gen har ssmmenheng med at “varig skadd” ikke er
et begrep i ulykkesregisteret, mens “hardt skadd”

er en samlebetegnelse for skadegradene “meget
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alvorlig skadd” og “alvorlig skadd”. Statens vegve-
sens STRAKS-ulykkesregister vil dermed vaere et
sentralt verktoy for & folge opp om utviklingen gar
i riktig retning — mot en situasjon uten drepte og
hardt skadde i vegtrafikken (se forklaring av skade-
grad i boks 2).

Nullvisjonen forutsetter et langsiktig, systematisk
og malrettet arbeid av alle aktorer som pavirker
sikkerheten i vegsystemet.

1.3 Etappemal

INTP 2010-2019 er det formulert et sakalt etappe-
mal for trafikksikkerhet: Antall personer som blir
drept eller hardt skadde i vegtrafikken, skal redu-
seres med minst en tredel innen 2020”. I denne
planen er malet tallfestet til maksimalt 775 drepte
og hardt skadde i 2020.

Regjeringens etappemadl er 4 anse som et viktig
skritt pa veg mot nullvisjonen. Det er et ambisiost
mal, som forutsetter en mélrettet innsats fra alle
aktorene i trafikksikkerhetsarbeidet.

Figur 1.1 viser hvilken nedgang i antall drepte og
hardt skadde som er nedvendig for at vi skal vaere

Foto: Knut Opeide



pa rett kurs mot et mal om maksimalt 775 drepte og
hardt skadde i 2020. Som et utgangspunkt velger vi
a legge til grunn en antakelse om at det vil vaere om
lag 1150 drepte og hardt skadde i 2010. Det vil veere
en tendens til at de beste trafikksikkerhetstiltakene
prioriteres forst. I tillegg vil virkningen av tiltak som
gjennomfores sent i perioden, vaere pavirket av tiltak
som er gjennomfert tidligere i perioden, og som
allerede har bidratt til en forbedret ulykkessituasjon.
Derfor ma vi kunne forvente en raskere reduksjon

i antall drepte og hardt skadde de forste drene enn
mot slutten av tidrsperioden. Antall drepte og hardt
skadde i 2014 ber derfor ikke overstige 950 dersom
vi skal kunne si at vi er pa rett kurs mot malet om
maksimalt 775 drepte og hardt skadde i 2020.

”Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa veg”
gir en samlet framstilling av hvilke trafikksikker-
hetstiltak som skal gjennomferes i Norge i perioden
2010-2013 for at antall drepte og hardt skadde i
vegtrafikken skal kunne bli redusert til maksimalt
9501 2014.

Trafikkprognosene som ble utarbeidet til NTP
(2010-2019), viser en forventet trafikkvekst med
1,4 % per ar. Dette vil isolert gi et bidrag pa om lag
55 flere drepte og hardt skadde i 2014. Samtidig vil
en ren trendframskriving av kjeretoyutviklingen

1400
1200
1000
800
600
400
200

Drepte eller hardt skadde

NULLVISJONENS TRE GRUNNPILARER

Etikk

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

Vitenskapelighet

Menneskets fysiske og mentale forutsetninger

er kjent og skal ligge til grunn for utformingen

av vegsystemet. Kunnskapen om var begren-
sede mestringsevne i trafikken og taleevne i

en kollisjon skal legge premissene for valg av
lgsninger og tiltak. Vegtrafikksystemet skal lede
trafikantene til sikker atferd og beskytte dem mot
alvorlige konsekvenser av normale feilhandlinger.

Ansvar

Trafikantene, myndighetene og andre som kan
pavirke trafikksikkerheten, har et delt ansvar.
Trafikantene har ansvar for sin egen atferd; de
skal veere aktsomme og unngé bevisste regel-
brudd. Myndighetene har ansvar for & tilby et veg-
system som tilrettelegger for mest mulig sikker
atferd og beskytter mot alvorlige konsekvenser
av normale feilhandlinger. Kjgretgyprodusentene
har ansvar for & utvikle og produsere trafikksikre
kjgretgy, og andre aktgrer, som for eksempel
politiet og ulike interesseorganisasjoner, har
ansvar for & tilrettelegge for a bidra til at trafikk-
sikkerheten blir best mulig.

Boks 1 Nullvisjonens tre grunnpilarer

Figur 1.1 Npdvendig nedgang

i antall drepte og hardt skadde

for at méalene i St. meld nr. 16
(2008-2009) NTP 2010-2019
skal nés.

2010 2011
Ar

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
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gi et bidrag pa om lag 90 feerre drepte og hardt
skadde. Dette er bidrag som kan forventes uten at
trafikksikkerhetsaktorene i Norge gar aktivt inn
med tiltak i planperioden. Tabell 1.1 viser at et mal
om maksimalt 950 drepte og hardt skadde i 2014
kan nas dersom akterene i trafikksikkerhetsar-
beidet gjennomforer tiltak i planperioden som til
sammen gir en reduksjon med 165 drepte og hardt
skadde i enkeltaret 2014.

Antall
drepte og
hardt skadde
Antall drepte og hardt skadde
. . . 1150
ved inngangen til planperioden
Endringer som fglge av +55
forventet trafikkvekst
Endringer som fglge av en trend-
o . -90
framskriving av kjgretgyparken
Samlet bidrag fra trafikksikkerhets-
aktgrene som er ngdvendig for at -165
trafikksikkerhetsmalet skal nas
M3l for antall drepte og hardt 950
skadde i 2014

Tabell 1.1 Bidrag for & redusere antall drepte og hardt
skadde fra 1150 til 950 innen 2014

1.4 Indikatorer og indikatormal
Trafikksikkerhetsarbeidet omfatter i all hovedsak
tiltak innenfor tre hovedomrader:

« Trafikanttiltak
« Tiltak pé vegnettet
« Kjoretoytiltak

Innenfor hvert av de tre hovedomradene er det
utviklet ulike indikatorer med tilherende indika-
tormal for hva som skal vaere oppnadd ved utgan-
gen av perioden. I tillegg er det satt egne mél for
reduksjon i antall drepte og hardt skadde blant
tre spesielt ulykkesutsatte trafikant-grupper: unge
(16-24 ér), eldre (65 +) og motorsyklister. Malene
er vist i tabellene 1.2-1.5.

En indikator er en tilstand eller et tiltaksomrade
som skal folges opp. Et indikatormdl er et kvantifi-
sert mal formulert som et maltall. For at malet skal
kunne nas, ma det gjennomferes tiltak som pavirk-
er den aktuelle tilstanden. Kunnskap om ulykkes-
situasjonen har veert en viktig forutsetning for
utvelgelse av indikatorer og fastsetting av indika-
tormal.

Enkelte av malene er brutt videre ned pa region-
nivd, med ulikt ambisjonsniva per region. Vi har en
langsiktig ambisjon om at tilstanden skal veere den
samme i alle deler av landet. Imidlertid er dagens
tilstand til dels sveert ulik fra region til region.

En periode pa fire ar er altfor kort tid til at det

er realistisk at alle regionene skal komme opp pa
samme niva. Malene som er vist i tabellene 1.2-1.5,
er landsmal, som vil oppnas i 2014 dersom hver
region ndr sine mal.

I figur 1.2 vises ssmmenhengen mellom ulykkes-
situasjonen, indikatorer, indikatormal og tiltak.

Ulykkessituasjonen > Indikatorer

»

Indikatormal Tiltak

Figur 1.2 Forholdet mellom ulykkessituasjonen, indikatorer, indikatormal og tiltak

Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet p& veg 2010-2013



Bilbeltebruk er valgt som utgangspunkt for a illus-
trere denne sammenhengen. Arbeid som er utfort
av Statens vegvesens ulykkesanalysegrupper, viser
at mellom 40 og 45 % av alle som blir drept i bil,
ikke har brukt bilbelte. Samtidig vet vi at bruk av
bilbelte reduserer risikoen for a bli drept i for-
setet med 50 % og i baksetet med 25 %. Pa dette
grunnlaget er bilbeltebruk, henholdsvis innenfor
og utenfor tettbygd strek, valgt som indikatorer.
Det er satt som mal for 2014 at bilbeltebruken
innenfor tettbygd strok skal gke til minst 92 %

og utenfor tettbygd strek til minst 95 %. Bilbelte-
kontroller og kampanjer for okt bilbeltebruk er
sentrale tiltak som vil bidra til at disse mélene blir
nadd.

Det er lagt vekt pa at malene skal vere realistiske,
gitt rammene for trafikksikkerhetsarbeidet i
perioden 2010-2013. Det betyr at vi kan forvente
at indikatormaélene blir nddd dersom tiltakene
som er beskrevet i del 2 og 3, blir gjennomfert
som forutsatt. Videre forventes det at dersom alle
indikatormalene blir nadd, vil dette i storrelses-
orden medfore at antall drepte og hardt skadde
reduseres fra om lag 1 150 ved inngangen til plan-
perioden til rundt 950 i 2014. Det er likevel viktig
a presisere at sammenhengen mellom tiltaksom-
fang, tilstandsendring og endring i antall drepte
og hardt skadde i mange tilfeller er sveert mangel-
fullt dokumentert. Vurderingen av hva som er
nedvendig for 8 komme ned i 950 drepte og hardt
skadde i 2014, er derfor basert pa en blanding av
beregninger og faglig skjenn.

Indikatorer Gjennomsnitt Mal for

for perioden maksimalt
2006-2009 antall i 2014

Antall drepte og hardt 309 230
skadde i aldersgruppen
16-24 ar

Mal for prosentvis
reduksjon fra
2010 til 2014

25 %

Antall drepte og hardt 138 110
skadde i aldersgruppen
f.o.m 65 ar

20 %

Antall drepte og hardt 148 110
skadde motorsyklister

25 %

Tabell 1.2

M3l for reduksjon i antall
drepte og hardt skadde blant
spesielt ulykkesutsatte
trafikantgrupper
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Tabell 1.3 Indikatormal som i hovedsak skal nas ved hjelp av trafikantrettede tiltak

Indikatorer Gjennomsnitt for Registrert Mal for 2014

arene 2006-2009 tilstand i 2009
Omfanget av trafikkopplaeringen i grunnskolen

Andel av grunnskolene som har trafikkopplaering i sine

0, 0,
lokale planer A i RO
Andelen ungdomsskoler som stiller krav til bruk av o o
sykkelhjelm pa turer i skoletiden A e RO

Fgreropplaeringen
Andel trafikkleerere som i lgpet av det siste aret har
deltatt pd mgter/samlinger for & sikre at oppleaeringen er o o
i trdd med forskrift og leereplan (oppfelging av KRAFT- A Gkl R
prosjektet)
Andel deltakere i Bilfgrer 65+ sett i forhold til stgrrelsen o o o
pa 70-arskullet med fgrerkort 17 % 7% 30%
%senrr;)?;se?]lttllg antall timer privat gvingskjgring fgr 95.5 965 140 timer
Bruk av bilbelte/sikringsutstyr for barn i bil
Forere og passasjerer Andel som bruker bilbelte 87.9 % 89.2 % 92 %
innenfor tettbygd strgk
Andel som bruker bilbelte o o o
utenfor tettbygd strgk e ek Ui
Barn é&cﬂgt barn 0-3 ar som er lovlig A 90 % 96 %
é&cﬂi barn 4-10 ar som er lovlig A 79 % 85 %
Andel barn 1-3 ar som er sikret 30 % 31% 45 %
bakovervendt

Syklisters bruk av sikkerhetsutstyr
Andel som bruker sykkelhjelm blant barn under 12 &r 68,4 % 75,0 % 85 %

Andel som bruker sykkelhjelm blant ungdom og voksne
fra og med fylte 12 ar

36,4 % 40,5 % 50 %

Andel syklister som alltid eller som regel bruker lys

0, 0,
foran nar de sykler i mgrket s e ke

Bruk av fotgjengerrefleks

Andel voksne over 20 ar som bruker refleks nar de

0, 0, 0,
ferdes i byer og tettsteder - med vegbelysning 15 % 15% 40%
Andel voksne over 20 ar som bruker refleks nér de o o
ferdes utenfor tettbygde strgk — med vegbelysning A 40% 60%
Rus
Andel ruspavirkede fgrere basert pa gjennomfgrt
vegkantundersgkelse s L i
Overholdelse av fartsgrenser
Fart som 85 % av 50 km/t 58,4 km/t 58,0 km/t 54,4 km/t
EREEne MElEEr g pm 67,1 km/t 67.0km/t | 63,8 kmit
seg under ved ulike
fartsgrenser 70 km/t 76,5 km/t 75,9 km/t 73,2 km/t
80 km/t 86,3 km/t 85,9 km/t 83,2 km/t
90 km/t (2 felt) 96,5 km/t 96,2 km/t 93,4 km/t
90 km/t (flere felt) 98,3 km/t 98,3 km/t 94,5 km/t

100 km/t 109,2 km/t 108,8 km/t 104,8 km/t

AJ Ikke innhentet opplysninger for drene 2006-2008 (for enkelte av indikatorene foreligger det data for disse &rene, men som ikke er
sammenlignbare med det som gjelder for 2009)
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Tabell 1.4 Indikatormal som skal nds ved hjelp av tiltak pa riksvegnettet

Situasjon per  Tiltak i planperioden Mal for situasjonen
1. januar 2010 2010-2013 per 1. januar 2014

Antall km firefelts riksveg med fysisk

atskilte kjgrebaner 483,5 km 54 km 537,5 km
Antall km midtrekkverk pa to- og trefelts 118 km ook 211 km

riksveger

Antall km riksveg med forsterket midt- 181,9 km 5k e

oppmerking

Ressursbruk til tiltak spesielt rettet mot &
forhindre utforkjgringsulykker pa riksveg- A 500 mill. kr A
nettet (statlige midler]

Antall km tilrettelagt for gaende og syklende _ 226 km B
totalt (gjelder det som er statens ansvar)

A Ikke relevant
B) Tall foreligger ikke

Tabell 1.5 Indikatormal knyttet til kjoretayene

Gjennomsnitt for  Registrert tilstand  Mal for 2014
arene 2006-2009 i 2009

Andel tunge kjgretgy med godkjente bremser 77,2 % 82,6 % 90 %
Andel tunge kjgretgyer med godkjent sikring 89 % 929 94 %
av last

Andel fgrere som overholder Kjﬂre- og hwletlds— 99 % 92 % 959,
bestemmelsene med hensyn til degnhvil

Andel fgrere som overholder kjgre- og hviletids-

bestemmelsene med hensyn til lengste daglige 94 % 93 % 97 %

kjoretid

Andel av trafikkarbeidet som utfgres av biler o o
med Elektronisk stabilitetskontroll (ESC) A Ca.30% 60%

Andel av trafikkarbeidet som utfgres av biler
med 4 eller 5 stjerner oppné&dd i EuroNCAP sine A Ca. 45 % 60 %
kollisjonstester

A Tall foreligger ikke
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KAPITTEL 2

Ulykkesutviklingen

Antall trafikkulykker med personskade okte i takt
med trafikkekningen fram til 1970. Siden da har
utviklingen veert positiv. I 1970 ble det registrert
560 drepte i vegtrafikken, mens antallet i 2009 var
212.1 perioden fra 1970 til 2009 har det altsa vert
mer enn en halvering av antall drepte, samtidig som
trafikkvolumet er tredoblet. Reduksjonen i antall
drepte var storst de 20 forste drene, men den har
med noen unntak fortsatt jevnt og svakt ogsa de
senere arene. I perioden 2005-2009 krevde trafikk-
ulykker i gjennomsnitt 233 menneskeliv hvert ar.
Utviklingen fra 1970 fram til i dag tyder pa at inn-

600 Antall drepte i trafikken 1951-2009

500

400

300

200

100

0

satsen i trafikksikkerhetsarbeidet har vaert med

pé & kompensere for den veksten i antall drepte

og skadde personer man ellers kunne forventet pa
grunn av trafikkveksten, og i tillegg gitt en merkbar
reduksjon. Den kraftige nedgangen skyldes et mer
effektivt trafikksikkerhetsarbeid pa flere omrader,
med bedre veger, sikrere kjoretoy, mer effektive
trafikanttiltak og bedre og raskere skadebehandling.
Figur 1.4 viser utviklingen i antall drepte og skadde
siden 1970 sammenlignet med utviklingen i antall
kjorte kilometer i den samme tidsperioden.

Figur 1.3 Drepte |
vegtrafikken i perioden
1951-2009 (Kilde: Statis-
tisk sentralbyré)
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Figur 1.4 Utvikling av
trafikken og antallet
drepte og skadde |
perioden 1970-2008.
Relative tall 1970 = 100.
[Kilde: Vegdirektoratet]

20

0 e e e L s s e o LA S s e o e e e LA s e s s s e

O AL ax Ao & O & o> o @ O dv o> oo KX & & > e
'3‘(\ \o\‘\ \o\‘\ ,\o\(\ ,\o\(\ \o\‘b \o\‘b \o\‘b \o\‘b ,\o\‘b '3‘0\ '\0\0\ \0\0\ \0\0\ '\°\°\ q,QQ f\,QQ L

P> v

Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet p& veg 2010-2013



I figur 1.5 er ulykkesutviklingen fordelt pa trafi-
kantgrupper. Figuren viser at det er blant bil-
forere og bilpassasjerer vi har hatt den storste
nedgangen i antall drepte og hardt skadde de
siste arene. Dette er de storste trafikantgruppene
blant de hardest rammede i trafikkulykker, noe
som begrunner at vi fortsatt skal rette oppmerk-
somheten mot disse gruppene. Tabell 1.6 viser at
béade fotgjengere, syklister, mopedister og motor-
syklister har betydelig hoyere ulykkesrisiko per
km enn de som kjorer bil. Spesielt ulykkesutsatte
trafikantgrupper ma vies serlig oppmerksomhet
dersom vi skal nzerme oss nullvisjonen.

Til tross for at ulykkesrisikoen fortsatt er uaksep-
tabelt hoy, har det skjedd store risikoreduksjoner
for motorsykkel fra 1985 til 2005 (jf. tabell 1.6.).
For tung MC var skaderisikoen omtrent atte
ganger sa hoy i 1985 som den var i 2005. For lett
MC var den om lag tre ganger sa hoy (Trans-
portekonomisk institutt 2008).

En sammenligning av ulykkessituasjonen i 2008
med tidligere ar viser at en langt hoyere andel
av ulykker med drepte og hardt skadde na skjer
utenfor tettbygd strok (figur 1.6).

SKADEGRAD

Det er enighet om at det framover bare skal
benyttes tre skadegrader, som i de fleste andre
land, der Meget alvorlig skadd og Alvorlig skadd
slds sammen til Hardt skadd. Det opereres altsa
med fglgende tre skadegrader: Drept, Hardt
skadd og Lettere skadd.

Skadegraden Drept er enkel a definere.

Man blir kategorisert som Drept dersom man
der av skadene i ulykken eller i lgpet av

30 dager etter ulykken. De fleste land bruker
denne 30-dagers regelen.

Nar det gjelder Hardt skadd er kategoriseringen
vanskeligere. Bade internasjonalt og i Norge er
det ikke uvanlig at politiet kategoriserer en
person som Hardt skadd dersom personen

ma overnatte pa et sykehus. Det foreligger
medisinske kriterier for skadegraden Hardt
skadd: Skader pa for eksempel hode, ansikt

og bryst ma veere av en viss karakter. Dette

er imidlertid kriterier som ma fastslas etter
medisinsk undersgkelse, sa det er vanskelig for
en politibetjent 3 avgjere skadegraden kort tid
etter ulykken.

Lettere skadd er restgruppen, dvs. alle de
skadene som ikke er "ubetydelige”, og som
derfor blir meldt til politiet, men som ikke
kategoriseres som Hardt skadd eller Drept.

Boks 2 forklaring av skadegrad

800 Drepte og hardt skadde fordelt pa trafikantgruppe 1990—2008
700
600 —&— Bilfgrere
—=®— Bilpassasjerer
500 —8— Motorsyklister
400 Mopedister
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200 —6— Andre
100
0
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Figur 1.5 Fordeling av drepte og hardt skadde pa trafikantgrupper i perioden 1990-2008 (Kilde: Vegdirektoratet]
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Andelen drepte og hardt skadde i tettbygd strok
er redusert fra ca. 36 % i 1990 til ca. 22 % i 2008.
Dette skyldes ulike forhold, og viser at trafikk-
sikkerhetsarbeidet i tettbygd strok har hatt god
virkning. Et annet viktig forhold er at sannsyn-
ligheten for a bli drept i en nyere bil i 50 km/t er
relativt liten. I en bil fra 1990 var risikoen for a bli
drept atskillig storre dersom man var utsatt for en
kollisjon med denne farten. Samtidig har bilbelte-
bruken innenfor tettbygd strok okt atskillig mer
enn utenfor tettbygd strok. Ogsé arealplanleggingen
har bidratt sterkt i positiv retning, blant annet fordi
stadig flere bor i boligomrader med lite eller ingen
gjennomgangstrafikk.

Tabell 1.6 Drepte og skadde per million personkilometer i
1985, 1992, 1998, 2001 og 2005 fordelt pa trafikantgrupper!

1985 1992 1998 2001 2005

Bilfarere 0,79 | 0,19 | 0,179 | 0,18 | 0,15
Bilpassasjerer | 0,19 | 0,17 | 0,16 | 0,14 | 0,13
Fotgjengere 0,64 | 0,79 | 0,68 | 0,63 | 0,47
Syklister (f+p) | 1,43 | 1,22 | 1,23 | 1,08 | 0,82
Moped (f+p) 2,12 | 1,45 | 1,22 | 1,31 | 1,29
Lett mc (f+p) | 4,23 | 1,56 | 1,48 | 1,38 | 1,27
Tung mc (f+p) | 4,20 | 1,69 | 1,33 | 0,91 | 0,61

1) Risikotallene for bil, MC og moped er basert pa Statistisk
sentralbyras [SSB) ulykkesdata og eksponeringstall fra Rideng
og Vagane (2008). Tallene for fotgjengere og syklister er basert
pé SSBs ulykkesdata og eksponeringsdata fra T@ls reisevaneu-
ndersgkelser (Bjgrnskau 2003, Denstadsli mfl. 2006). f = fgrer
0g p = passasjer

Figur 1.6 viser tydelig at de storste gjenvaerende
utfordringene er utenfor tettbygd strok, der farts-
nivaet er hoyere, og der ulykkene ofte skjer mer
spredt.

Drepte og hardt skadde i og utenfor tettbygd strgk
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Figur 1.6 Fordeling av drepte og hardt skadde p& veger innenfor og utenfor tettbygd strok i perioden 1990-2008

[Kilde: Statistisk sentralbyrd og Vegdirektoratet)
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KAPITTEL 3

Hovedtrekk 1 ulykkesbildet

3.1 De alvorligste ulykkene

Med nullvisjonen som utgangspunkt er det i denne
planen naturlig & rette oppmerksomheten spesielt
mot de alvorligste ulykkene. Kunnskap om hvilke
ulykker som resulterer i drepte og hardt skadde, er
nedvendig for a kunne sette i verk malrettede tiltak
mot disse ulykkene.

Figur 1.7 viser hvordan drepte, hardt skadde og
lettere skadde fordeler seg pa de ulike ulykkes-
typene. Moteulykker og utforkjeringsulykker domi-
nerer sterkt nar man ser pa drepte og hardt skadde.
Hele 73 % av de drepte blir drept i mote- og utfor-
kjoringsulykker. Tar vi med fotgjengerulykkene,
kommer vi opp i 86 %. Tilsvarende andel for hardt
skadde er hhv. 61 og 73 %. Tiltak rettet spesielt
mot disse tre uhellstypene vil derfor bli saerlig hoyt
prioritert i arbeidet med a redusere antallet drepte
og hardt skadde.

3.2 Ulykkesbildet i Norge sammenlignet
med andre land
12008 14 Norge pa 8. plass blant landene som deltar
i OECD-samarbeidet nér det gjelder & ha faerrest
antall drepte i trafikken i forhold til innbyggertallet
(figur 1.8). 12009 vil Norge muligens vaere bedre
plassert ettersom antall drepte gikk ned fra 255 til
212 dette aret. I 2009 var Norge nede pa 4,4 drepte
per 100 000 innbyggere. Tilsvarende tall for Sverige
samme ar var 3,8.

3.3 Dgdsulykker pa veg sammenlignet med

dodslykker for andre transportformer
Transportekonomisk institutt har beregnet risikoen
for a omkomme i ulike transportformer (Elvik og
Bjornskau 2005), jf. tabell 1.7. Tabellen viser at
luftfart og jernbane er de sikreste transportformene,
tett fulgt av buss. Det a kjore bil medferer 10 ganger
sa hoy risiko for & bli drept i en ulykke, sammen-
lignet med 4 fly. For sykling og gange er risikoen
hhv. 64 og 91 ganger sa hoy.

Drepte, hardt skadde og lettere skadde fordelt pa uhellstype
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Andel hardt skadde

Andel drepte

M Utforkjgringer

M Fotgjenger innblandet

I Ulykker med kryssende kjgreretninger
[ Mgteulykker

M Pakjgringer bakfra

[ Andre uhell

Andel lettere skadde

Figur 1.7 Drepte, hardt skadde og lettere skadde fordelt pd uhellstype, gjennomsnitt i perioden 2005-2008 (Kilde: Vegdirektoratet)
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Det er 4 ganger sa hoy risiko forbundet med & kjore
bil som & kjgre buss. Det er 6 ganger sa hoy risiko
forbundet med & sykle som & kjore bil, og tilsvar-

ende er det 8 ganger sa hoy risiko forbundet med a

ga som 4 kjore bil.
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Figur 1.8 Antall drepte per 100 000 innbyggere i Norge sammenlignet med andre land som deltar i OECD-samarbeidet
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3.4 Trafikantgrupper

Figur 1.9 viser fordelingen av drepte og hardt

skadde etter alder og trafikantgruppe. Fortsatt er
unge bilforere, mopedister pa 16 og 17 ar og unge

syklister spesielt utsatte grupper.

Drepte per 100 000 innbyggere i 2008
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[Kilde: International Traffic Safety Data and Analysis Group - IRTAD)

Tabell 1.7 Antall drepte per milliard personkilometer for ulike transportformer i Norge !
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Transportform Periode Antall drepte Milliarder person- Dgdsrisiko 2
per ar (gj.snitt) kilometer per ar

Luftfart 1970-2000 2 4,5 0,35
Jernbane 1970-2000 1 2,5 0,35
Sjgfart 1970-2000 9 3,6 2,50
Buss 1998-2002 4 4,5 0,93

Bil 1998-2002 193 50,5 3,82
Motorsykkel 1998-2002 41 5,3 38,77
Sykkel 1998-2002 14 0,6 22,56
Gange 1998-2002 43 1,3 32,13

1) Pga. det sveert lave antallet dgdsfall i luftfart, jernbane og sjsfart i Norge er gjennomsnittlige dgdsrater i Europa brukt
i beregningene (European Transport Safety Council 2003). Beregningene er basert p& ulykkes- og eksponeringstall for

perioden 1970-2000

2] Drepte pr. mrd. personkilometer
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Fotgjengerulykkene er mer spredt utover de ulike
aldersgruppene.

I lopet av de siste ti arene er det registrert i gjen-
nomsnitt dreyt 750 drepte og skadde (inklusive
lettere skadde) per ar i sykkelulykker i Norge.
Antallet er i virkeligheten betydelig hoyere, siden
sykkelulykker er sterkt underrapportert i statis-
tikken (punkt 3.8 i del 1). Ifelge Transportekono-

misk institutt (TOI) er det “sanne” tallet trolig i
storrelsesorden 5000-6000 drepte og skadde per
ar. I figuren er det vist drepte og hardt skadde, som
har en heyere rapporteringsgrad.

Nar antall drepte og hardt skadde korrigeres for
alderssammensetningen i befolkningen, endrer
profilen seg noe. I figur 1.10 kommer de eldres
risiko for a bli drept eller hardt skadd tydelig fram.

Drepte og hardt skadde etter alder og trafikantgruppe 2005-2008
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Figur 1.9 Fordeling av drepte og hardt skadde etter alder og trafikantgruppe. Totalt antall i perioden 2005-2008

[Kilde: Vegdirektoratet)
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Figur 1.10 Fordeling av drepte og hardt skadde pa ett ars aldersgrupper per 100 000 innbyggere. Gjennomsnitt for

perioden 2005-2008 (Kilde: Vegdirektoratet)
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3.5 Uhellstyper

Figur 1.11 viser tydelig at ungdom og unge voksne
oftest blir drept og hardt skadd i utforkjerings-
ulykker. I de eldre aldersgruppene dominerer
fotgjengerulykkene.

3.6 Ulykker fordelt mellom riksveger,

fylkesveger og kommunale veger
Forvaltningsreformen har medfert at totalt 17 120
km av det tidligere riksvegnettet na er klassifisert
som fylkesveg. Fra 2010 vil dermed ca. halvparten
(51 %) av det offentlige vegnettet veere fylkesveger.
I perioden 2005-2008 ble 18 % av alle drepte og
hardt skadde rammet i ulykker pa det som tidligere
utgjorde fylkesvegnettet. Dersom ulykkesbildet
viderefores til perioden 2010-2013, vil andelen
drepte og hardt skadde pa dagens fylkesvegnett
vere pa hele 49 %.

Nar vi ser pa de drepte, viser figur 1.12 at 49 % blir
drept pé dagens riksvegnett, til tross for at disse
vegene bare utgjor 10 % av den samlede lengden av
offentlige veger. Bare 7 % blir drept pa kommunale
veger, som utgjor 39 % av den samlede lengden.
Hovedforklaringen pa denne skjevheten er at riks-
vegnettet har 45 % av det totale trafikkarbeidet,
samtidig som fartsnivaet pa disse vegene er betyde-
lig hoyere enn pa det gvrige vegnettet. I tillegg har
det veert en sterk satsing pd kommunalt trafikk-

sikkerhetsarbeid i byer og tettsteder, der det meste
av de kommunale vegene ligger, gjennom blant
annet en sterk satsing pa fartsdempende tiltak.

Det vises for gvrig til del 3, der fylkeskommunenes
utvidede ansvar blir omtalt spesielt. I punkt 1.2

i del 3 er ulykkene som har skjedd i perioden
2005-2008, "framskrevet” til vegnettet slik dette er
klassifisert fra 1. januar 2010 (figurene 3.1-3.5 i
del 3).

3.7 Ulykker med sngscooter og ATV

(All Terrain Vehicles)
Hvert ar skjer det mange ulykker med snescooter
her i landet. Statens vegvesen og politiet har analy-
sert alle de politirapporterte snescooterulykkene
pé veg mellom 1998 og 2007. Felles for de fleste
av disse er at de skjer pa dag- og ettermiddagstid i
helgene. I 70 % av ulykkene er det kun snescootere
involvert. Den mest utsatte aldersgruppen er 18 til
35 ar, og i 90 % av ulykkene er foreren en mann.
Faktorer som medvirker til at ulykkene skjer, er i all
hovedsak knyttet til trafikantene. I 25 % av ulykkene
er forer uoppmerksom eller uaktsom, mens ruspa-
virkning er medvirkende i 20 % av ulykkene.

Vegdirektoratets tall viser at det i lopet av perioden
1998-2007 har veert 103 personer involvert i 62 ulyk-
ker med snescooter pa veg i Norge (jf. tabell 1.8).

Antall drepte og hardt skadde etter alder og uhellstype 2005-2008
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Figur 1.11 Fordeling av drepte og hardt skadde etter alder og uhellstype. Totalt antall i perioden 2005-2008

[Kilde: Vegdirektoratet)
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Undersokelser basert pa sykehusdata i Vest-Finnmark
viser at det i 1988 var 2,4 drepte og hardt skadde
per 1000 scootere per ar, mens dette tallet var okt
til 2,8 i perioden 2002-2004. Tallet omfatter
ulykker bade pa veg og i terrenget.

Nar det gjelder ulykker med ATV, har vi et mer
begrenset datagrunnlag. ATV er et terrengkjoretoy
som ikke er en egen kjoretoykategori. ATV kan
veere moped, motorsykkel, bil eller traktor. Fra

og med 2006 finnes det imidlertid en kategori

i ulykkesregisteret STRAKS som heter "ATV/
mopedbil/4hjulsmoped”. Det er usikkert hvor

godt denne kategorien er kjent, og hvor mye den
er brukt, men den viser folgende for perioden
2006-2008:

Antall ulykker: 32
Antall drepte: 2

Antall hardt skadde: 5
Antall lettere skadde: 33

120 %;
B Rv. 2010

100 %

80 %

60 %

40 0U

20 %

0%

Trafikkarbeid
(kjgrte km)

Lettere
skadde

Lengde

Hardt skadde

Det blir stadig flere AT V-er, og ulykkesproblemet
er okende.

3.8 Mgrketall og datakvalitet

Det er kjent at det faktiske antall trafikkskadde i
Norge er vesentlig hgyere enn det som framgér

av den offentlige statistikken. Mens politiet arlig
rapporterer ca. 11 000 til 12 000 skadde, ligger
antallet som behandles av landets helsetjeneste, pa
narmere 40 000. Underrapporteringen gjor at vi
far et skjevt bilde av trafikksikkerhetssituasjonen i
landet, noe som i verste fall kan fore til feilpriori-
teringer. Undersokelser viser at det forst og fremst
er ulykker med relativt lav skadegrad som ikke
rapporteres, og at ulykker som involverer syklister
og motorsyklister, er sterkest underrapportert. Reg-
istrerte antall sykkelulykker ma korrigeres med en
faktor pa 7-8, ifelge Transportekonomisk institutt
(Transportpkonomisk institutt 2005), og med en
enda hoyere faktor ifolge andre undersokelser.

Figur 1.12 Fordeling av skade-
grad p& vegkategori, gjennom-
snitt for perioden 2005-2008
basert p& vegklassifiseringen
gjeldende fra 1. januar 2010.
[Kilde: Vegdirektoratet)
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Tabell 1.8 Ulykker

Skadegrad Farer av Passasjer pa Annen motpart |alt med sngscooter pa

sngscooter  sngscooter veg etter skadegrad
1998-2007. [Kilde:

Drept 4 4 Vegdirektoratet)

Hardt skadd 15 8 1 24

Lettere skadd 26 10 5 41

Uskadd 19 2 12 33

Skadegrad ukjent |1 1

| alt 65 20 18 103
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Det registreres arlig om lag 180 000 uhell i forbin-
delse med forsikringsskader, der de fleste er uten
personskade. Trafikkulykker utgjor saledes et stort
samfunnsproblem, bade i form av materielle skader
og ikke minst i form av menneskelige lidelser. For &
kunne angripe problemet pa en effektiv mate er det
nedvendig 4 ha kjennskap til ulykkesutviklingen,
hvilke typer ulykker som skjer, og hvilke trafikant-
grupper som er spesielt utsatt. Det er derfor viktig
for trafikksikkerhetsarbeidet at det finnes et godt
datagrunnlag. Opplysninger om trafikkulykker blir
derfor lagt inn nar et nytt nasjonalt pasientregister
né utvides med et sett opplysninger om skader og
ulykker (jf. avsnitt 4.3).

3.9 Kostnader ved ulykker

De samfunnsekonomiske kostnadene ved trafikk-
ulykker er beregnet til ca. 28 milliarder kr per ar
(Transportokonomisk institutt 2007 - 1). Dette
inkluderer kostnader ved de personskadeulykkene
som ikke inngér i den offentlige statistikken, og
forsikringsskader som er meldt til forsikringssel-
skapene. Nar utgiftene fordeles pa skadegrad og
skadetilfelle, blir kostnadene som vist i tabell 1.9.
Felgende elementer er lagt til grunn ved beregning

Tabell 1.9 Ulykkeskostnader for ulike skadegrader i
2009-priser [Kilde: Statens vegvesen)

Skadegrad Kostnad (kr. per tilfelle)

1 drept 33072 000
1 hardt skadd 9 734 000
1 lettere skadd 998 400

av skadekostnader (Transportekonomisk institutt

2007 - 2):

 Medisinske kostnader som er relatert til
medisinsk behandling av personskader som folge
av ulykker, inkludert transport fra ulykkessted og
kostnader til hjelpemidler og/eller medikamenter
som varig skadde ma bruke.

« Materielle kostnader ved reparasjon eller
erstatning av materiell som er skadd ved ulykker.

o Administrative kostnader, knyttet til adminis-
trativt arbeid som oppstar som folge av ulykker,
der skademeldingsbehandling til forsikrings-
selskap utgjor en stor del.

« Kostnader ved tapt produksjon, ved at skadde
personer er fravaerende fra arbeid, ved livsvarig
skade eller ved at skadde forlater arbeid eller bare
kan arbeide redusert.

 @konomisk verdsetting av tap av liv og helse.
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3.10 Risikofaktorer i dodsulykker

I perioden 2005-2008 har det omkommet i alt 955
personer pé norske veger. Mote- og utforkjerings-
ulykker utgjor om lag 70 % av ulykkene og antall
omkomne.

Faktorer som medvirker til ulykker

De viktigste medvirkende faktorene til at slike alvor-
lige ulykker skjer, er knyttet til trafikantene. Hoy fart
har veert en medvirkende faktor i om lag halvparten
av dedsulykkene i firearsperioden. Manglende
forerdyktighet har vaert en medvirkende faktor til
enda flere ulykker (tabell 1.10). I begrepet mang-
lende forerdyktighet inngér forhold som manglende
teknisk kjoretoybehandling og informasjonsinnhent-
ing, feilbeslutninger, hasardies kjoring og manglende
kjoreerfaring (Statens vegvesen 2009 — 2).

Tabell 1.10 Sannsynlige medvirkende faktorer til dgdsulykkene
i perioden 2005-2008 (Kilde: Statens vegvesen)

Medvirkende faktorer Andel av alle

dodsulykker
2005 - 2008

Faktorer knyttet til trafikantene

Manglende fgrerdyktighet 55 %
Hgy fart etter forholdene/
50 %
godt over fartsgrensen
Ruspavirkning 22 %
Tretthet/avsovning 14 %
Sykdom 9 %
Mistanke om selvvalgt ulykke 5%
Fakto'rcler knyttet til veg og 28 %
vegmiljg
Faktorer knyttet til involverte
. 18 %
kjgretay
Faktorer knyttet til vaer- og 159
fareforhold °
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~ DEL 28

Kjoring i ruspavirket tilstand har veert en medvirk-
ende faktor i 22 % av dedsulykkene. Dette gjelder
bade promillekjoring og kjering hvor forer var
pévirket av narkotika eller medikamenter. Rus-
pavirkning er en faktor som mer eller mindre
direkte utlgser en ulykke.

I tillegg har trotthet vaert en sannsynlig medvirk-
ende faktor i 14 % av dedsulykkene i perioden
2005-2008 og sykdom i 9 % av ulykkene, mens det
i forbindelse med om lag 5 % av dedsulykkene er
mistanke om at ulykken var selvvalgt.

Det er likevel lite dekkende & forklare hvorfor
ulykkene skjer, ved at trafikantfeil er arsak til flest
ulykker. I 18 % av dedsulykkene i perioden har feil
eller mangler ved kjoretoyene veert medvirkende
faktorer. Den faktoren som oftest gar igjen, er feil
eller mangler ved dekk-/ hjulutrustning pa ett

eller flere av de involverte kjoretoyene. Slitasje eller
uheldige tekniske lgsninger kan medvirke til at
ulykker inntreffer.

Forhold knyttet til vegen og vegmiljoet har vert
medvirkende faktorer i 28 % av dedsulykkene. De
forholdene ved vegen og vegmiljoet som oftest har
medvirket til dedsulykker, er vegens linjeforing,
sikthindringer, mangelfull skilting og oppmerking
samt uryddig vegmiljo.

Vanskelige ver- og foreforhold med darlig sikt, sne,
is, og for ovrig glatt fore antas a ha veert medvirkende
faktor i 15 % av dedsulykkene. Ved flere av ulykkene
har veer- og foreforhold i kombinasjon med sporet og
ujevnt vegdekke veert medvirkende faktorer.

Skadeforsterkende faktorer

Medvirkende faktorer til skadeomfang, dvs. til

at ulykkene far dedelig utgang, er dels knyttet til
trafikantene, dels til vegen og vegmiljoet og dels til
involverte kjoretoy.

For hoy fart er ikke bare medvirkende til at ulykker
skjer, men er ogsa en viktig faktor for a forklare

at utfallet har veert dodelig i 49 % av ulykkene, jf.
tabell 1.11 (Statens vegvesen 2009 - 2).

Manglende bruk av sikkerhetsutstyr er ogsa en
sentral skadeforsterkende faktor. Til tross for at
godt over 90 % bruker bilbelte, var det hele 43 % av
dem som omkom i bil i &rene 2005-2008, som ikke
brukte bilbelte. 23 % av omkomne personer pa MC
og moped brukte ikke hjelm eller brukte hjelmen
galt, og 64 % av de omkomne syklistene brukte ikke
sykkelhjelm.
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Utilstrekkelig innebygd sikkerhet i kjoretoy kan
ha bidratt til at over en tredel av dedsulykkene i
perioden fikk dedelig utgang. Dette gjaldt i stor

grad eldre biler.

Tabell 1.11 Sannsynlige medvirkende faktorer til skade-
omfang i dedsulykkene i perioden 2005 - 2008. (Kilde:

Statens vegvesen)

Medvirkende faktorer 2005-2008
til skadeomfanget
Den omkomne i bil brukte ikke o
bilbelte' 43%
Den omkomne p& MC/moped
brukte ikke hjelm eller brukte 26 %
hjelmen galt!
Den omkomne syklisten brukte o
ikke hjelm! LD
Hgy fart har medvirket til at 49 %
ulykken har fatt dgdelig utgang? °
Stor vektforskjell mellom
involverte?
- kollisjon mellom personbil og 16 %
lastebil/buss/vogntog °
- kollisjon mellom MC og lastebil/ 79,
buss/vogntog/personbil/varebil °
Passiv sikkerhet i involverte
kjgretgy - herunder 2
- kritisk treffpunkt pa involverte
kjgretgy 16 %
- darlig karosserisikkerhet 15 %
- ikke kollisjonsputer i bilen 7 %
Forhold ved vegen og vegmiljget -
herunder?
- farlig sideterreng 24 %
- darlige eller ungdig monterte
rekkverk 5%

1) Andel av de omkomne
2] Andel av dgdsulykkene



Stor forskjell i vekt og energimengde mellom
involverte kjoretoy har medvirket til at 26 % av
ulykkene fikk dedelig utgang.

3.11 Sosial ulikhet i trafikkulykker

Sosiogkonomiske forskjeller i ulykkeskostnader
Det er gjort noen undersekelser pa temaet sosio-
okonomiske ulikheter i ulykkesutsatthet (Alver mfl.
2009). Nér det gjelder individbaserte forskjeller,
finnes det norske data som antyder at norske menn
i aldersgruppen 30 til 49 ar med lav utdanning har
hoyere dedelighet i vegtrafikkulykker enn tilsvar-
ende gruppe med hoyere utdanning. Derimot har
norske kvinner med lav utdanning lavere dedelighet
enn kvinner med heyere utdanning. I Sverige er det
gjort flere forsek pa a kople ulykkesdata med eget
og foreldres inntektsnivd, uten at man har funnet
noen klar ssmmenheng.

I én studie i Sverige er det funnet en sammenheng
mellom foreldrenes yrkesposisjon og ulykkes-
utsatthet for jenter mellom 15 og 19 ar, ogien
annen studie er det tilsvarende funn for gutter i
samme aldersgruppe. Ytterligere en studie viste
tilsvarende klare forskjeller i ulykkesutsatthet
basert pé foreldrenes yrkesstatus for gutter i alderen
16 til 25 éar. Disse studiene gir klare indikasjoner pa
at barn av foreldre med heystatusyrker er mindre
utsatt for trafikkulykker enn barn av foreldre med
lavstatusyrker.

Videre viser en studie at barn av aleneforeldre har
hoyere risiko for a bli involvert i trafikkulykker enn
barn av foreldre som bor sammen.

Nér man ser pad omradebaserte data, er det pavist
bade flere mopedulykker og flere ulykker med bil i
lavstatusomrader enn ellers. Det er ogsa gjort flere
studier i Sverige som ser pa ulykkesutsatthet ut fra
inntektsnivdet, men resultatene varierer sterkt.

Kriminelles overrepresentasjon i dgdsulykker
Blant dem som tar den sterste risikoen pa vegen,
finner vi en overrepresentasjon av personer som
ogsa begar annen type kriminalitet. Mange av dem
som forarsaker egen eller andres ded, er allerede
kjent av politiet. Politiets kontrollvirksomhet forer
hver dag til pagripelser av personer og beslag av
narkotika og tyvegods. Dette gjor vegene tryggere.
Trafikksikkerhetsarbeid og kriminalitetsbekjem-
pelse pé veg er derfor ofte to sider av samme sak.

Rus, alene eller sammen med fart, er hovedarsaken
til 22 % av dedsulykkene i trafikken. Menn mellom
18 og 21 ar som er i den toarige preveperioden, er
over tre ganger sa ofte representert i statistikken for
trafikkdrepte som befolkningen for evrig. Personer
som er anmeldt for kjoring i ruspavirket tilstand,
har sveert ofte veert i kontakt med politiet tidligere.
Hele 35 % av dem som antas a ha forarsaket deds-
ulykker, er tidligere straffet for volds- eller vinning-
skriminalitet, overtredelser av narkotikalovgiving
eller alvorlige trafikkforseelser (Utrykningspolitiet
2009).
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KAPITTEL 4

Grunnlaget for
trafikksikkerhetsarbeldet

4.1 System for sikkerhetsstyring
Nullvisjonen krever systemtenking i trafikksikker-
hetsarbeidet. Vi trenger en offensiv, systematisk
og malrettet innsats mot de alvorligste ulykkene.
Statens vegvesen har utviklet metoder for risiko-
analyser i vegtrafikken, innfert dybdeanalyser av
alle dodsulykker og revidert eksisterende analy-
severktoy. En helhetlig og aktiv sikkerhetsstyring
i vegtrafikken krever en felles, forskningsbasert
forstaelse av alle faktorer som medvirker til alvor-
lige ulykker og tap. Dette er for a fjerne de farlige
forholdene for ulykken er et faktum, og for a redu-
sere konsekvensene nar ulykken forst inntreffer.

En gjennomgéende sikkerhetstenking krever syste-
matiske risikovurderinger i alle beslutninger som
pavirker sikkerheten pa vegene. Statens vegvesen
har utarbeidet en handbok for sikkerhetsstyring i
vegtrafikken, som beskriver hvilke analyser og
vurderinger som skal gjores pé alle omrédder. Denne
veilederen foreligger forelopig bare som herings-
utkast i pavente av et nytt prosesstyringsverktoy.

(=)
o
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)

=

=]
Q

Ugnsket
handling Arsaker
=
N
(]
Do
(T2

Eksempler pa barrierer.som
hindrer;ugnskede handlinger. Ulykke

Et omfattende oppleringsprogram i nullvisjons-
forstaelse, sikkerhetsstyring og analysemetoder er
gjennomfort i alle Statens vegvesens regioner.

4.2 Ulykkesforstaelse og barrierer mot
ulykker

For & kunne lage et godt teoretisk fundert og kon-

sistent system for sikkerhetsstyring i vegtrafikken

er det nodvendig a forstd de bakenforliggende

arsakene som forer til ulykker og personskade.

I en helhetlig forstaelse av trafikkulykker ma veg-
trafikken betraktes som et system med elementene
menneske, kjoretoy og veg. En ulykke skyldes ikke
bare en feil ved ett av elementene, men at elemen-
tene i systemet ikke er tilpasset hverandre. Med
utgangspunkt i nullvisjonen skal utformingen av
veg og kjoretoy i storre grad tilpasses menneskets
forutsetninger og ta hensyn til at mennesker gjor
feil og har begrenset taleevne.

Skade
Konsekvenser eller dad

Figur 1.13 Hvordan barrierer kan hindre ugnskede handlinger og redusere konsekvensene av ulykker.
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I nyere ulykkesteorier forklares ofte ulykker som
aktive feil kombinert med latente farlige forhold
(Reason 1997). En menneskelig feil forer ikke ned-
vendigvis til en ulykke, men under visse forhold og
i bestemte situasjoner kan feilen fore til en ulykke
med alvorlige konsekvenser.

Det er utviklet flere teorier rundt trafikkulykker og
deres arsaker. Gjeldende oppfatning er at ulykker
normalt skyldes en systemsvikt, dvs. at det opp-
star kommunikasjonssvikt mellom vegmiljoet,
trafikanten og kjoretoyet. Det kan altsa vere flere
arsaker til at trafikkulykker skjer, og det innebeerer
at innsats innen flere omréder vil kunne gi reduk-
sjon i ulykker og skader. Dette er illustrert i figur
1.13. Modellen kombinerer ulykkes- og skade-
reduserende tiltak. I moderne ulykkesforstaelse

er det vanlig & operere med begrepet barrierer.

Det er vanlig & dele inn i barrierer som hindrer at
ulykkene skjer, og barrierer som hindrer at skadene
blir alvorlige.

4.3 Kilder til ulykkesdata

Fram til i dag har man i det alt vesentlige fatt
ulykkesdata fra Statens vegvesens STRAKS-register,
som er noksa likt Statistisk sentralbyras ulykkes-
register. Dette er data som samles inn av politiet.
Her er ulykkene stedfestet og beskrevet gjennom
standardiserte opplysninger om hver ulykke.

I tillegg til STRAKS-registeret finnes fire kilder

til data om ulykker. En av disse er forsikrings-
selskapenes register TRAST, som omfatter alle
forsikringsskader. Hovedulempen her er imidlertid
at ulykkene normalt ikke er stedfestet slik som i
STRAKS-registeret og hos SSB.

1. januar 2005 startet arbeidet i Statens vegvesens
ulykkesanalysegrupper (UAG). Ulykkesanalyse-
gruppene foretar dybdeanalyser av alle dedsulykker
pé veg og samler inn en rekke data i tillegg til det
som finnes om disse ulykkene i STRAKS-registeret.
Per i dag foreligger arsrapporter fra perioden 2005

Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa veg 2010-2013

til og med 2008. Data fra i alt 875 dedsulykker er
dessuten lagt inn i en nasjonal database, og utgjor
datagrunnlaget for resultatene som presenteres i
punkt 3.10 i del 1.

1. september 2005 utvidet Statens havarikommisjon
for transport (SHT) sitt arbeidsomrade til ogséa &
omfatte undersokelser av vegtrafikkulykker. SHT
utforer selvstendige undersekelser og klarlegger
arsaksforhold og hendelsesforlgp. Deres arbeid
har som formal & fremme sikkerhetstilradinger
som skal forbedre trafikksikkerheten pé veg, uten
a fordele skyld og ansvar. De retter oppmerksom-
heten seerlig mot alvorlige ulykker som involverer
tunge kjoretoy og busser, samt alvorlige ulykker
knyttet til transport av farlig gods og ulykker i
tunnel. Et hovedmal med kommisjonens arbeid
er & underspke ulykker med stort skadepotensial
og/eller leeringspotensial. Siden oppstarten hosten
2005 har SHT undersekt 18 vegtrafikkulykker.

Den fjerde kilden til data om vegtrafikkulykker er
Norsk pasientregister (NPR). Dette registeret ble
fra 15. april 2009 utvidet med et sett opplysnin-

ger om skader og ulykker - i tillegg til at det ble
gjort personidentifiserbart. Det inneholder opp-
lysninger om alle som blir brakt til sykehus etter
en vegtrafikkulykke, og har som et av sine formal
a bidra til kunnskap som grunnlag for forebyg-
ging av ulykker og skader. Et personidentifiserbart
NPR innebarer nye muligheter for & fa kunnskap
om blant annet konsekvenser og behandling av
trafikkulykker/skader, og for a folge pasienter

pa tvers av fagomrader og behandlingssteder.
Tidligere undersekelser viser at det i virkeligheten
er tre ganger sa mange skader etter trafikkulykker
som det som fanges opp av politiet, og som derfor
inngar i STRAKS-registeret (jf. avsnitt 3.8).

Alle disse skadene vil i prinsippet bli med i det nye
skaderegisteret. Ulempen med dette registeret er
imidlertid at ulykkene ikke blir stedfestet.
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KAPITTELS

Organiseringen av
trafikksikkerhetsarbeldet

5.1 Tre nivaer

Trafikksikkerhetsarbeidet i Norge er i hovedtrekk
organisert pa tre nivéer: nasjonalt nivé, regionalt
niva (fylkeskommunene og statlige regioner) og
kommunalt niva. I tillegg utferer interesseorgan-
isasjoner en betydelig innsats.

5.1.1 Nasjonalt niva

Samferdselsdepartementet styrer trafikksikkerhets-
arbeidet gjennom Nasjonal transportplan (NTP).
Planen presenterer hovedtrekkene i regjeringens
transportpolitikk, og er en strategisk plan for
utvikling av den samlede statlige infrastrukturen
for veg-, jernbane-, luft- og sjetransport. Forslag
til planen utarbeides av Statens vegvesen, Jern-
baneverket, Kystverket og Avinor i fellesskap, og
den endelige planen legges fram for Stortinget av
regjeringen. NTP har 10 &rs planhorisont, men
revideres hvert fjerde ér.

Oppfolgingen av trafikksikkerhetsarbeidet og
samarbeidet pa nasjonalt niva ivaretas hovedsakelig
av Kontaktutvalget for trafikksikkerhet (KTS),

som er et samarbeidsorgan oppnevnt og styrt av
Samferdselsdepartementet. I tillegg til Samferdsels-
departementet deltar Justisdepartementet, Veg-
direktoratet, Politidirektoratet, Utrykningspolitiet,
Helsedirektoratet og Trygg Trafikk. Moter avholdes
etter behov 4-6 ganger i dret. En gang hvert ér vil
det bli presentert en statusrapport for oppfelging av
tiltaksplanen.

For & sikre et neert samarbeid mellom de ulike
aktorene er det etablert et Nasjonalt trafikksikker-
hetsforum med deltakelse fra ulike organisasjoner
og myndigheter pa ulike forvaltningsniva. Forumet
er ment som en arena for informasjonsutveksling,
diskusjon og handtering av ulike saker innenfor
trafikksikkerhetsomradet.

I tillegg er konferansen for fylkespolitikere, som
organiseres av Samferdselsdepartementet, og Trygg
Trafikks nasjonale trafikksikkerhetskonferanse,
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viktige fora for samarbeid og samordning av
trafikksikkerhetsarbeidet nasjonalt og pa fylkes-
niva.

5.1.2 Regionalt niva - fylkeskommunene og
statlige regioner

Pa nivaet under det nasjonale har vi et regionalt
niva, det vil si fylkeskommunene og de statlige
regionene.

Ifolge Vegtrafikklovens § 40a har fylkeskommunen
“et ansvar for a tilra og samordne tiltak for &
fremme trafikksikkerheten i fylket”

For & sikre at de trafikksikkerhetsoppgaver og
-tiltak som Statens vegvesen tidligere utferte, ogsa
blir ivaretatt etter at store deler av riksvegnettet ble
overfort til fylkeskommunene, er § 40a utvidet med
et nytt annet ledd som lyder:

"Departementet kan gi forskrifter med naermere
bestemmelser om at fylkeskommunen, i Oslo kom-
munen, palegges & utarbeide og gjennomfore ulike
tiltak knyttet til trafikksikkerhet”

Ot.prp. nr. 10 (2008-2009) Om lov om endringer

i forvaltningslovgivningen mv (gjennomfering av
forvaltningsreformen) omfatter forslag til ned-
vendig lovgrunnlag for a ivareta de fleste nye opp-
gaver som fylkeskommunene har overtatt fra 2010.
I gjennomferingen av forvaltningsreformen er
fylkeskommunene tillagt flere oppgaver, bl.a. innen
miljevern, friluftsliv, kultur, samferdsel og neerings-
utvikling, samt gitt sterkere virkemidler i regional-
og planregelverket. Ansvaret innenfor samferdsel
og veg er serlig stort. Overforing av nye oppgaver
til regionene vil kunne utlose nye synergier som vil
kunne gi mer innhold til dem som né skal fylle
rollen som sentral akter innen regionalutvikling.

I Stortingets behandling av St.meld. nr. 12 (2006-
2007) Regionale fortrinn - regional framtid, ba
flertallet i kommunal- og forvaltningskomiteen
(Innst. S. nr.166 (2006-2007)) om & fa utredet



muligheten for 4 la folkehelsearbeidet endres fra

a veere en frivillig til & bli en ordinaer oppgave for
det regionale folkevalgte nivaet. Dette har fort til
ny lov om fylkeskommuners oppgaver i folkehel-
searbeidet, som gjelder fra 1. januar 2010. Loven
innebeerer en lovfesting av fylkeskommunenes
ansvar for folkehelse i egen tjenesteyting, for-
valtning og planlegging. Fylkeskommunene far
dessuten et lovfestet ansvar for & ha en pédriver- og
samordningsfunksjon for det sektorovergripende
folkehelsearbeidet, regionalt og lokalt, med vekt pa
4 understotte kommunenes folkehelsearbeid.

Statens vegvesen har organisert sin virksomhet

i fem regioner. Ansvaret for trafikksikkerhet i
forbindelse med trafikant- og kjoretoyrelaterte
forhold, planlegging og bygging av ny veg, og drift
og vedlikehold av eksisterende veg er lagt til disse
regionene.

Helsesektoren er tilsvarende organisert og har
sammenfallende regioner med Statens vegvesen,
bortsett fra at Region est og Region ser er slitt
sammen til én region for helsesektoren.

5.1.3 Kommunalt niva

Kommunen har flere roller og oppgaver som
innebeerer at den direkte eller indirekte har
mulighet til & pavirke trafikksikkerheten for sine
innbyggere. Det er ordfereren som har det gverste
ansvaret for innbyggernes helse, miljo og sikker-
het i kommunen, og trafikksikkerhet er en del

av dette ansvaret. Selv om en trafikkulykke ikke
nedvendigvis skjer pa det kommunale vegnettet,
rammer ulykkene kommunens innbyggere. Kom-
munens innbyggere tar ogsa med seg risikoen for
ulykker nar de reiser ut av egen kommune. Tiltak
mot de storste problemene pa trafikksikkerhets-
omradet ma derfor, sammen med fokus pa fore-
byggende arbeid, ogsa prioriteres i kommunene pa
samme mate som pa nasjonalt og fylkeskommunalt
niva.

Kommunenes ansvar for trafikksikkerhet er forst
og fremst knyttet til ansvaret som vegeier. Kom-
munene har ansvar for 39 % av vegnettet. Denne
andelen er opprettholdt ogsa etter forvaltnings-
reformen i 2010. I motsetning til fylkeskommunen
er ikke kommunens ansvar for trafikksikkerhet
nedfelt i vegtrafikkloven.

Kommunenes rolle som eier og ansvarlig for drift
av grunnskoler og kommunale barnehager har stor
betydning i det trafikantrettede trafikksikkerhets-
arbeidet. Dette ansvaret er nedfelt i opplaeringslov-
en og i leereplan for grunnskolen. Det omfatter
bade sikkerhet i skoletransport og barnas sikkerhet
i skole- og barnehagetiden, og pa turer i naermiljoet.
Videre har skolen et ansvar for trafikkoppleringen
i henhold til kompetansemalene i Kunnskapsloftet.

5.2 Fem hovedaktgrer

Statens vegvesen, politiet, Helsedirektoratet,
Utdanningsdirektoratet og Trygg Trafikk er de

fem hovedakterene i trafikksikkerhetsarbeidet pa
nasjonalt niva. Pa lokalt nivé er fylkeskommunene,
kommunene og interesseorganisasjonene viktige
aktorer.

5.2.1 Statens vegvesen

Statens vegvesen (www.vegvesen.no) har sektor-
ansvar for veg og vegtrafikk innenfor rammer fast-
satt av overordnet myndighet. Statens vegvesen har
ansvaret for a

» planlegge, bygge og vedlikeholde riks- og fylkes-
vegnettet (i fylkesvegsporsmal er Statens vegvesen
underlagt fylkeskommunene)

« gjennomfere verkstedkontroll, ulike former for
kjoretoykontroll, kontroll av kjere- og hviletid og
bilbeltekontroll

» gjennomfere forerprover og kjoreskoletilsyn

« utarbeide bestemmelser og retningslinjer for
vegutforming, vegtrafikk, foreroppleering og
kjoretoy
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« vere Samferdselsdepartementets fagorgan nér det
gjelder trafikksikkerhet

« bista fylkeskommunene og kommunene med
faglige rad om trafikksikkerhet

For a intensivere trafikksikkerhetsarbeidet er Stat-
ens vegvesen i NTP 2010-2019 gitt et ansvar som
padriver i det nasjonale trafikksikkerhetsarbeidet
gjennom ansvar for a formalisere og folge opp
samarbeidet mellom ulike myndigheter, interes-
seorganisasjoner og neringsliv. Viktige aktorer er
justismyndigheter, samferdselsmyndigheter, helse-
myndigheter, kommunale og fylkeskommunale
aktorer samt interesseorganisasjoner.

Fra og med 1. januar 2010 er det innfort en ny
organisasjonsmodell i Statens vegvesen, med en
felles vegadministrasjon bestaende av fem regioner
med underliggende fylkesenheter, Vegdirektoratet
og landsdekkende enheter. Et viktig formal med
endringen har veert a tilpasse Statens vegvesens
organisasjon til forvaltningsreformen, og at organ-
isasjonsmodellen gir klare og ryddige styringslinjer,
roller og ansvar.

Etaten har to forvaltningsnivaer: Vegdirektoratet og
regionene. Vegdirektoratets hovedfunksjon er over-
ordnet ledelse og styring av etaten, og ivaretakelse
av oppgaver og rapportering i forholdet mellom
Samferdselsdepartementet og Statens vegvesen.
Vegdirektoratet har ansvaret for etatens internas-
jonale virksomhet.

Som felles vegadministrasjon skal Statens vegvesen
bista fylkene med tilrettelegging for politiske
beslutninger og 4 sikre oppfelging av disse, samt
gjennomfere investerings-, drifts-, vedlikeholds-
og forvaltningsoppgaver. Regionvegkontorene har
overordnet ansvar for planlegging, oppfelging og
drift i regionene. Dette gjelder blant annet ansvaret
for kontroller og tilsyn med trafikanter og kjoretoy,
vegtilsyn, vegforvaltning og utbyggingsprosjekter.

Innenfor hver region er det etablert egne fylkes-
enheter. Disse er tillagt oppgaver som tidligere
var ivaretatt av distriktskontorene, med unntak av
oppgaver innenfor trafikant- og kjeretoyomradet.
Fylkesenhetene skal sikre at en felles vegadmin-
istrasjon tilrettelegges og stilles til disposisjon for
den enkelte fylkeskommune. De har ansvaret for a
ivareta regionens gjennomferingsansvar for inves-
tering, drift og vedlikehold pa riks- og fylkesveg-
nettet i fylket, med unntak av oppgaver knyttet til
store prosjekter. Fylkesenhetene ivaretar sekretari-
atsoppgaver for fylkenes trafikksikkerhetsutvalg,

34 Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet p& veg 2010-2013

i den grad fylkeskommunene gnsker det. De bistar
ogsa kommunene i det lokale trafikksikkerhets-
arbeidet.

5.2.2 Politiet

Politidirektoratet (www.politi.no) har den faglige
og administrative ledelsen av politiet, herunder
politiets trafikktjeneste. Direktoratet fungerer ogsa
som radgivnings- og konsultasjonsorgan for Justis-
departementet i spersmal som dreier seg om organ-
isering, planlegging eller disponering av ressurser.
Politidirektoratet har videre ansvar for etatens
internasjonale virksomhet, samt for a fortolke lover
og instrukser som angar trafikktjenesten. Gjen-
nom dreftingsmeter med den enkelte politimester
og sjefen for Utrykningspolitiet blir det avtalt mal
knyttet til trafikktjenesten.

I landets 27 politidistrikter utferes trafikktjenesten
som en integrert del av den ordinaere polititjene-
sten, men noen storre politidistrikter har spesielle
enheter som har trafikktjeneste som sitt hoved-
ansvarsomrade. Politi- og lensmannsetaten er en
organisasjon med en svert desentralisert struktur,
noe som gir et betydelig potensial i arbeidet med

& forbedre trafikksikkerheten over hele landet.
Utrykningspolitiet er et seerorgan under Politi-
direktoratet som utforer trafikktjeneste i alle landets
politidistrikter. Kontroll- og overvakingsinnsatsen
pé landets hovedferdselsarer gis serlig prioritet.

Politiets malsetting er a forebygge lovovertredelser
i trafikken, for derigjennom & forhindre trafikk-
ulykker med drepte og hardt skadde. Politiet har
seerlig ansvar for overvaking og kontroll av atferden
til trafikantene. Politiet har ogsé ansvar for etter-
forskning og patalemessig oppfelging av over-
tredelsene.

Politiet skal prioritere kontrollformer der poten-
sialet for reduksjon av antall drepte og hardt skadde
er storst. Dette gjores ved bruk av uniformerte og
sivile politipatruljer. For a oke den opplevde og
faktiske oppdagelsesrisikoen skal en trafikk-
kontroll minst inneholde kontroll av forerett og om
vedkommende er ruspavirket. I tillegg ma man
veere oppmerksom pa mobile kriminelle. Innsatsen
rettes spesielt mot risikofaktorer og risikogrupper.

Folgende risikofaktorer prioriteres:
« fart og aggressiv trafikkatferd
« kjoring i ruspavirket tilstand
« manglende bruk av sikringsutstyr



Politiet har i tillegg ansvar for kontroll av tunge
kjoretoy, spesielt med tanke pa transport av farlig
gods og kjore- og hviletidsbestemmelsene, jf.

Strategiplan for politiets trafikktjeneste 2008-2011.

5.2.3 Helsedirektoratet

Helsedirektoratet (www.helsedirektoratet.no)

er et forvaltnings- og kompetanseorgan som bidrar
til 4 gjennomfere nasjonal politikk i helsesektoren.
Direktoratet driver rddgivning mot sentrale
myndigheter, kommunene, helseforetakene, frivil-
lige organisasjoner og befolkningen, og har
oppgaver knyttet opp mot kvalitetsutvikling og
prioritering i helsetjenesten.

Helsedirektoratet er et faglig organ pa helse-
omradet. Det inneberer at de har ansvar for a
folge situasjonen i befolkningens helsetilstand og
utviklingen i helsetjenesten. Direktoratet skal pa
dette grunnlaget gi rad og veiledning om strat-
egier og tiltak overfor overordnet myndighet og
tjenestene, og pa utvalgte omrader sammenstille

kunnskap og erfaringer i faglige spersmal og opptre

nasjonalt normerende for tjenestens arbeid.

Nar det gjelder helsekravene i forerkortforskriften,
gir Helsedirektoratet utfyllende bestemmelser i
veiledning for leger og annet helsepersonell, og

i retningslinjer for fylkesmennene. Direktoratet
behandler ogsa klager pa Fylkesmannens vedtak i
dispensasjonssaker.
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Helsedirektoratet har ansvar for &:

» koordinere den lgpende implementeringen av
nasjonal strategi for forebygging av ulykker som
medforer personskade 2009-2014

« sikre oppdatert kunnskap om ulykker som med
forer personskader i Norge, herunder kunnskap
om forekomst, arsaksforhold og eftektive fore-
byggende tiltak

« videreutvikle det lokale og regionale skade-
forebyggende arbeidet

« styrke samarbeidet mellom det frivillige,
det offentlige og neeringslivet

» bidra til 4 sikre en hensiktsmessig nasjonal
organisering av det forebyggende arbeidet

« folge opp forskrift for miljorettet helsevern
samt kommunehelsetjenestelovens § 1-4.

5.2.4 Utdanningsdirektoratet

Utdanningsdirektoratet (www.utdanningsdirek-
toratet.no)er en etat for grunnskole og videre-
gdende opplering under Kunnskapsdepartementet.
Direktoratets arbeidsfelt er bredt, og spenner fra
leereplaner, eksamen og analyser til regelverk og
tilsyn.

Utdanningsdirektoratet har ansvar for at det blir
fort tilsyn med landets skoleeiere: kommuner,
fylkeskommuner og private skoler. Utdannings-
direktoratet gir tilskudd til blant annet skoler,
etter- og videreutdanning av leerere og utvikling av
leeremidler.
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Utdanningsdirektoratet har ansvaret for & utarbeide
eksamener, nasjonale prover og kartleggings-
prover for grunnskole og videregaende opplering.
Nasjonale prover gir informasjon om elevenes
grunnleggende ferdigheter, og er grunnlag for
forbedring og utvikling i skolen.

Skoleeier, dvs. kommunene for grunnskoler og
fylkeskommunene for videregéende opplering,
har ansvar for at gjeldende lover og forskrifter blir
oppfylt. Laereplaner er en forskrift, og skoleeier har
ansvar for at elevene far opplaring i henhold til
kompetansemal i leereplanene. I tillegg til kravene i
leereplanene ma skolene oppfylle kravene i forskrift
til oppleeringslovens § 12-1, som beskriver krav til
sikkerhet for elever. Disse forskriftene hjemler bl.a.
ordningen med skolepatruljer og trafikksikkerhet-
sarbeid generelt. Den enkelte skoleeier har ansvar
for at skolen har et forsvarlig system for & folge opp
dette.

Fagene naturfag og kroppseving er obligatoriske i
grunnskolen og inneholder kompetansemal som er
relatert til trafikkoppleering. I naturfag skal elevene
etter 10. arstrinn kunne gjore greie for hvordan
trafikksikkerhetsutstyr hindrer og minsker skader
ved uhell og ulykker. I kroppseving skal elevene
etter 4. arstrinn kunne folge trafikkregler for
fotgjengere og syklister og etter 7. arstrinn prak-
tisere trygg bruk av sykkel som fremkomstmiddel.
Etter 10. arstrinn skal eleven kunne forklare og
utfore livbergende forstehjelp.

I videregaende opplaring velger elevene ulike
utdanningsprogram basert pa egne onsker, og
mange av disse laereplanene innholder kompe-
tansemal om trafikkoppleering. I videregaende
oppleering har ogsa skoleeier ansvar for & oppfylle
kravene i forskrift til opplaeringslovens § 12-1,
som beskriver krav til sikkerhet for elever.

5.2.5 Trygg Trafikk

Trygg Trafikk (www.tryggtrafikk.no) arbeider
for a oppna best mulig trafikksikkerhet for alle
trafikantgrupper. Organisasjonen har et seerlig
ansvar for at trafikkoppleering og informasjon om
trafikksikkerhet blir gjennomfert som et ledd i en
samordnet innsats mot trafikkulykkene. Organisas-
jonen er ogsa en padriver i trafikksikkerhetsarbeidet.

Trygg Trafikk er paraplyorganisasjon for det frivil-
lige trafikksikkerhetsarbeidet og virker som et bin-
deledd mellom dette og de offentlige myndighetene
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som har ansvar for trafikksikkerheten. I rollen som
bindeledd i trafikksikkerhetsarbeidet ensker Trygg
Trafikk & skape gode meteplasser og samarbeide
med medlemsorganisasjonene og andre aktgrer om
prosjekter og trafikksikkerhetspolitiske utspill.

Innenfor rammen av det nasjonale trafikksikkerhets-
arbeidet har Trygg Trafikk to hovedmal.

Trygg Trafikk skal:

» bidra til at alle barn og unge far en kontinuerlig
og god trafikkoppleering

« pavirke trafikantene til sikker atferd og sette
trafikksikkerhet pa dagsordenen

Trygg Trafikk er et kompetansesenter for trafikk-
opplering av barn og unge. Kompetansesenteret
skal fungere som en kunnskaps- og erfaringsbase
for dem som arbeider med trafikkopplering. Strat-
egien er a styrke trafikk-kompetansen hos ansatte
i barnehage og skoleverk, samt motivere foreldre
og de som er engasjert i frivillig barne- og ung-
domsarbeid, til & forholde seg aktivt og bevisst til
trafikksikkerhet. Trygg Trafikk utarbeider leerings-
ressurser, holder kurs og har etablert en ordning
med trafikkambassaderer i skolen.

Trygg Trafikk arbeider som péadriver og kunnskaps-
formidler gjennom egne kanaler. Via Internett og
andre publikasjoner kan publikum finne informa-
sjon og veiledning om forhold som pavirker risi-
koen for ulykker og skader. Trygg Trafikk legger
stor vekt pa god forbrukerveiledning og rad om
sikkerhetsutstyr. I tillegg arbeider organisasjonen
aktivt overfor andre medier for & spre kunnskap og
skape oppmerksomhet om riktig atferd i trafikken.
Trygg Trafikk er ogsa padriver overfor beslutning-
stakere, pa bade nasjonalt og fylkeskommunalt
niva.

Trygg Trafikk har hovedkontor i Oslo og distrikts-
ledere i alle fylker. Trygg Trafikk har en strategiplan
for perioden 2010-2013, og det utarbeides arlige
handlingsplaner. Aktiviteten til organisasjonens
distriktsledere blir i tillegg styrt av de fylkesvise
handlingsplanene for trafikksikkerhet.

5.3 Andre aktgrer
5.3.1 Fylkeskommunene
1. januar 2010 ble forvaltningsreformen gjennom-

fort. Reformen innebeaerer at styringen av offentlig
sektor i Norge er endret, herunder at beslutninger



tas pa lavest mulig forsvarlig forvaltningsniva og

i storre grad enn tidligere av folkevalgte organer.
Innenfor vegsektoren innebzerer reformen blant
annet at 17 120 km veg har blitt omklassifisert

fra riksveg til fylkesveg (i Oslo kommunal veg).
Fylkeskommunene har med dette fitt et betydelig
okt ansvar for trafikksikkerheten pa vegene, og skal
i storre grad enn tidligere bidra til at nasjonale mal
innenfor trafikksikkerhet blir nadd. Den nasjonale
nullvisjonen star ved lag, og skal selvsagt ogsa veere
gjeldende for det fylkeskommunale trafikksikker-
hetsarbeidet.

Fylkeskommunens ansvar i trafikksikkerhetsarbeidet
blir ivaretatt pa ulike mater. De aller fleste fylkene
har ordninger med egne trafikksikkerhetsutvalg
(FTU), som er politisk oppnevnt med politiske delt-
agere (del 3, tabell 3.1). Andre fylker har lagt trafikk-
sikkerhetsarbeidet til andre politiske utvalg eller
oppnevnt administrative utvalg. Statens vegvesen er
sekretariat for disse utvalgene (unntatt i Oslo). I de
fleste fylkene deltar ogsa Trygg Trafikks distriktsled-
er og en representant fra politiet. I forbindelse med
forvaltningsreformen er det nedvendig for fylkene &
gd inn i en prosess for a avklare forholdet til Statens
vegvesen og for a diskutere trafikksikkerhetsarbeidet
og organiseringen av dette.

5.3.2 Kommunene

Trafikkulykkene utgjor en betydelig helserisiko
sammenlignet med andre samfunnsomrader.
Kommunenes ulykkesforebyggende arbeid, som
er forankret i forskrift om miljorettet helsevern
(HMS), ber derfor ogsa omfatte trafikksikkerhet-
sarbeid. Videre er lov om helsetjenesten i kom-
munene en innfallsvinkel til arbeidet med trafikk-
sikkerhet. Dette skjer blant annet gjennom
konsekvensutredninger og kommunehelse-
tjenestens rett og plikt til & medvirke overfor
andre offentlige organer hvis virksomhet har
betydning for helseforholdene.

I den nye plan- og bygningsloven, som gjelder fra
1. juli 2009, er samfunnsplanleggingsperspektivet
styrket og tydeliggjort. Dette gjor plan- og bygn-
ingsloven til et relevant verktoy for & lase oppgaver
som gar pa tvers av ulike sektorer, blant annet i
arbeidet med trafikksikkerhetsspersmal. Den nye
loven er ogsé en samordningslov, der formalet
blant annet er a tydeliggjore og styrke sammen-
hengen mellom kommuneplanens samfunnsdel,
arealdel og okonomidel.

Kommunen er en stor arbeidsgiver og forbruker/
kjoper av transporttjenester. Gjennom 4 stille krav
til ansattes reiser og ved kjop av transport kan
kommunene bidra til ekt trafikksikkerhet.

Organisering av trafikksikkerhetsarbeidet i kom-
munene varierer. Det er relativt fi kommuner som
har egne trafikksikkerhetsutvalg. I noen kommuner
fungerer formannskapet som trafikksikkerhets-
utvalg. Enkelte kommuner har egne utvalg med
politiske representanter, mens andre igjen har lagt
denne funksjonen til administrasjonen.

Om lag 95 % av kommunene har utarbeidet egne
trafikksikkerhetsplaner. Planenes status varierer
fra temaplan og sektorplan til kommunedelplan.
Erfaringer viser at det forst og fremst er de fysiske
tiltakene som blir ivaretatt i planene. Bredden i
tiltakene er storre i kommuner hvor trafikksikker-
hetsplanene har framkommet gjennom tverr-
sektorielt arbeid.

5.3.3 Interesseorganisasjoner

Hovedvekten av de tiltakene som bidrar til
forbedre trafikksikkerheten, forvaltes av de fem
hovedakterene som har skrevet under pa denne
tiltaksplanen. Ikke desto mindre finnes det en
rekke interesseorganisasjoner som kan bidra hver
pé sitt omrade, og som ogsa har bidratt til den
positive utviklingen vi har hatt siden 1970 nar det
gjelder antall drepte og hardt skadde i vegtrafikken.
Det vises for gvrig til kapittel 2 i planens del 3, der
alle interesseorganisasjonenes bidrag er tatt med.

Statens vegvesen har inngatt spesielle samarbeids-
avtaler med enkelte av interesseorganisasjonene,
det vil si:

« Norsk Motorcykkel Union (NMCU)
« Norges Lastebileier-Forbund (NLF)
» Transportbedriftenes Landsforening (TL)

Statens vegvesen har tilsvarende samarbeidsavtale
med Forsvaret og er apen for a innga flere slike
avtaler.

5.3.4 Statens havarikommisjon for transport (SHT)
Statens havarikommisjon for transport (SHT) er

en faglig uavhengig etat som er underlagt Sam-
ferdselsdepartementet. Etaten er statens offisielle
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underspkelsesmyndighet for luft-, jernbane-, veg- og
sjoulykker, og har som mandat & avklare hendelses-
forlep og avdekke arsaksfaktorer av bade operative
og bakenforliggende karakter. SHT arbeider uavhen-
gig av politiets etterforskning og skal ikke ta stilling
til sivil- eller strafferettslig skyld og ansvar.

SHTs sikkerhetsundersokelser innen vegtrafikk er
regulert i vegtrafikkloven, med tilherende forskrift.
SHT blir varslet om visse typer ulykker angitt i
forskriften. De velger selv hvilke saker de vil under-
soke. Hovedkriteriet for valg av ulykker er knyt-

tet til alvorlighetsgrad, forekomst av tilsvarende
ulykker og leeringspotensialet.

Det er en forutsetning for et godt resultat at

de ulike aktgrene bidrar med opplysninger og
kunnskap nar SHT ber om dette. Alle som sitter
med opplysninger, har forklaringsplikt til etaten,
og SHT har tilsvarende taushetsplikt. SHT har god
nytte av Statens vegvesens ulykkesanalysegrupper
og politiet i denne sammenhengen. Et hovedmal
for SHT er a levere rapporter med en kvalitet som
gir tillit i fagmiljoer og samfunnet for gvrig. Det
betinger godt samarbeid med alle involverte.

SHT bestemmer selv omfanget av sine under-
sokelser, og de fleste avsluttes etter en forunder-
sokelse, uten at rapport blir skrevet. SHTs fulle
underspkelser skal avsluttes med en offentlig
rapport. Rapportene inneholder sikkerhetstil-
radinger som beskriver hvilke forhold som ber
rettes pa. Det er et mal at flest mulige sikkerhets-
tilradinger skal fore til forbedret sikkerhet.

Det betinger at mottaker har hatt anledning til &
pavirke disse, samt ser behovet og muligheten for
a gjore forbedringer.

Alle avsluttede undersokelser forer til en rapport
med sikkerhetstilradinger, og disse legges ut pa
SHTs internettside www.sht.no. Rapportene med
tilradingene oversendes formelt til Samferdselsde-
partementet, som har ansvar for at disse blir fulgt

opp.

Statens vegvesen er av Samferdselsdepartementet
delegert oppgaven med a folge opp tilradingene
nér det gjelder vegtrafikkulykker, og serge for at
disse lukkes/avsluttes med en begrunnelse. Siden
oppstart i 2005 er det per 1. januar 2010 utgitt 17
rapporter innenfor vegsektoren, hvorav én er en
temarapport.
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Det er oversendt i alt 64 tilrddinger, og 44 av disse
er "lukket”, dvs. avsluttet, per 1. januar 2010:

Trafikant 13
Kjoretgy 15
Veg 23

Firma/HMS 13

Tilradingene gis pa ulike nivéer, det vil si pa:
« operativt og teknisk niva (samspill)

« organisatorisk niva

« lovniva (rammebetingelser)

5.3.5 Forsvaret

Forsvaret (www.forsvaret.no) har i mange ar drevet
et systematisk forebyggende trafikksikkerhetsarbeid
rettet mot Forsvarets eget personell og vernepliktige.
Den viktigste mélgruppen er vernepliktige og
ansatte i aldersgruppen 18-25 ar. Det er etablert

en egen styringsgruppe for dette arbeidet, der alle
transportgrener, de vernepliktiges organisasjoner
og Forsvarsdepartementet er representert. Det er i
tillegg etablert et samarbeid med Statens vegvesen,
Trygg Trafikk og Autoriserte Trafikkskolers Lands-
forbund. En egen trafikksikkerhetskoordinator

har det daglige ansvaret for & folge opp trafikk-
sikkerhetsarbeidet. Siden trafikksikkerhetsarbeidet
i Forsvaret startet opp i organiserte former rundt
1985, har antall personskadeulykker med Fors-
varets kjoretoy og antall drepte og hardt skadde gatt
kraftig ned.

5.3.6 Internasjonale aktorer

EU

EU har en tiltaksplan som gjelder fram til og med
2010. Denne planen har som mal a redusere antall
drepte med 50 % i perioden 2001-2010 (prelimi-
nary documents on EU Road Safety Action Plan
2011-2020). Det vil bli utarbeidet en ny tiltaks-
plan for EU som skal gjelde fra 2011 til 2020, og
som forventes publisert i midten av 2010. I denne
forbindelse vil det bli formulert en rekke direktiver.
Det er forventet minst to direktiver av betydning
for vért land - direktiv om opplaring og direktiv
om sanksjoner i grenseoverskridende transport.



FN

Forente nasjoner (FN) har erkleert perioden
2011-2020 som tiaret for aksjon mot trafikkulykker
(Decade of Action for Road Safety). Mange land
utvikler na trafikksikkerhetsstrategier for de neste
ti arene, og det er internasjonal vilje til & formulere
ambisigse mal for sikkerheten pa veg. Som en del
av dette mé det settes nye krav til vegholder for

at hoyest mulig sikkerhet for alle vegbrukere skal
kunne oppnas. Det internasjonale programmet
iRAP (international Road Assessment Programme)
vil bidra aktivt i denne prosessen. iRAPs visjon er
en verden uten heyrisikoveger.

Verdens helseorganisasjon - WHO

(World Health Organisation)

Over 1,2 millioner mennesker der hvert ar som
folge av trafikkulykker pa verdensbasis. Mellom 20
og 50 millioner far alvorlige skader, og i store deler
av verden er dette et okende problem. I mer enn 60
ar har FN og dens medlemsland anerkjent trafikk-
ulykker som et stort problem. WHO arbeider
aktivt for a sette trafikksikkerhet pa dagsordenen
og bidrar med kunnskap og stotte for & forbedre
trafikksikkerhetsarbeidet i land som er spesielt
utsatt (WHO 2009).
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DEL 2

Hovedakta
tiltak



Del 2 bestar av 152 tiltak innenfor trafikksikker-
hetsomradet som de nasjonale aktgrene Statens
vegvesen, politiet, Helsedirektoratet, Utdannings-
direktoratet og Trygg Trafikk forplikter seg til a
gjennomfoere i perioden 2010-2013.

For alle tiltakene er det angitt hvilke av de fem
hovedaktorene som forutsettes & samarbeide for
at tiltakene skal kunne gjennomfores. Dette er
ikke til hinder for at en lokalt kan avtale samar-
beid om gjennomfering av andre tiltak.

Tiltaksplanen er bygd opp rundt en struktur
bestdende av fire nivaer. Pa det forste nivaet

har vi nullvisjonen, som danner grunnlaget for
trafikksikkerhetsarbeidet i Norge. Pa det andre
nivaet har vi et etappemal for maksimalt antall
drepte og hardt skadde (maksimalt 950 i 2014 og
maksimalt 775 i 2020). Tredje niva inneholder
indikatormél, dvs. mél som ma nas for at etappe-
malet skal kunne nas. Helt til slutt, som det fjerde
nivaet, har vi tiltak som ma gjennomfores for

at indikatormélene skal kunne nas. Del 2 er en
presentasjon av disse tiltakene

(se punkt 1.11del 1).

Noen kriterier er forsekt lagt til grunn ved ut-

velgelse og formulering av tiltak. De er ment &

skulle tilfredsstille bestemte krav, noe som

innebeerer at tiltakene sa langt det har vert

mulig, skal:

« vaere spesifikke og konkrete, ikke intensjons-
erkleeringer

« veere annerledes/noe mer enn det vi har gjort
for. "Gamle” tiltak som det fortsatt er viktig &
viderefore, er tatt med

« ha potensial til & gi en forventet trafikksikker-
hetsgevinst

« vaere formulert slik at de er mulig & folge opp

Del 2 er organisert i 4 deler: trafikanttiltak, tiltak
pa veg, kjoretoytiltak og skadeforebyggende
tiltak. Noen av tiltakene har ikke veert lette a

plassere under bare én av kategoriene trafikant,
veg eller kjoretoy, siden de ligger i skjaerings-
punktene mellom disse tre kategoriene.

I kapittel 1 Trafikanttiltak beskrives 79 tiltak.
Kapittel 1 er strukturert pa folgende méte:

« Trafikantens rolle og ansvar

o Trafikkoppleering

« Foreropplering

« Spesielle ungdomstiltak

« Kampanjer og informasjon

« Kontroll og overvaking

« Straff og sanksjoner

o ITS-rettede trafikanttiltak

I kapittel 2 Tiltak pd veg beskrives 46 tiltak.
Kapittel 2 er strukturert pa folgende méte:

« Store vegprosjekter

 Mindre investeringstiltak pa eksisterende veg
« Drift og vedlikehold

o Fartsgrenser

« Areal- og transportplanlegging

« Arrangementer pa offentlig veg

o ITS-tiltak pa veg

I kapittel 3 Kjoretoytiltak beskrives 25 tiltak.
Kapittel 3 er strukturert pa folgende méte:
« Kjoretoykontroll
o ITS-rettede kjoretoytiltak
« Tiltak for sngscootere og ATV
(All Terrain Vehicles)

I kapittel 4 Skadeforebyggende tiltak beskrives

2 tiltak. Kapittel 4 er strukturert pa folgende

méte:

o Krav til akuttmedisinsk beredskap

« Publikums og parerendes innsats pa skade-
stedet

« Helsetjenestens handtering av ulykker
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KAPITTEL 1

Trafikanttiltak

1.1 Trafikantens rolle og ansvar

Nullvisjonen bygger pa et delt ansvar mellom
trafikantene og andre akterer som pavirker trafikk-
sikkerheten (se 1.2 i del 1). Myndighetene skal for
eksempel sorge for et vegsystem som har inneby-
gde barrierer mot at enkeltfeil forer til at noen blir
drept eller hardt skadd. Visjonen innebzerer at
dersom trafikantene folger lover og regler og kjorer
aktsomt, skal ulykker ikke gi alvorlige konsekvenser.

For tiltak som er rettet mot trafikantene, er det i
planen to innfallsvinkler: Den forste er a sette inn
tiltak mot uhellstyper eller trafikantgrupper der det
er spesielt mange som blir drept eller hardt skadd.
Den andre er & arbeide forebyggende, spesielt over-
for barn og unge, med det utgangspunkt at gode
holdninger etableres tidlig. De sentrale virkemid-
lene overfor trafikantene er opplaering, informasjon
og kontrollvirksomhet. Dersom man kombinerer
informasjon og kontrollvirksombhet, vil virkningen
forsterkes ytterligere.

1.2 Trafikkopplaering

Det er et mal at alle barn og unge far en god og
kontinuerlig trafikkopplering. Oppleringen skal gi
barn og unge et godt grunnlag for & ta egne valg og
utvikle risikoforstaelse. I Nasjonal transportplan
(NTP) slar regjeringen fast at ”Trafikkopplering

er en del av en livslang leeringsprosess. Det er
avgjorende at trafikantene er bevisst sitt ansvar for
a ferdes aktsomt og unngé bevisste regelbrudd i
trafikken. God opplering og holdningsdannende
arbeid er viktig for at trafikantene skal kunne bidra
med trafikksikker atferd” (St.meld. nr. 16 (2008-
2009) NTP 2010-2019).

Trafikksikkerhet for barn og unge er de voksnes
ansvar. Ansvaret er knyttet til utformingen av et
trygt oppvekstmiljo, til beskyttelse av de sma og
myke trafikantene og til aktiv bruk av riktig sikker-
hetsutstyr. Voksne mé ha hey bevissthet om hvor
viktige de er som rollemodeller, og de har ansvar
for at det foregar kontinuerlig trafikkoppleering
gjennom barnearene og i ungdomstiden.
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Foreldre, helsepersonell og barnehage- og
skoleansatte mé motiveres til dette arbeidet.

1.2.1 Barnehage

Trafikkoppleering er ikke obligatorisk i barnehagens
rammeplan. Trygg Trafikk stimulerer til trafikk-
opplering gjennom kurs for barnehageansatte og
pa studiesteder med forskoleleererutdanning.
Organisasjonen utvikler trykte og digitale leerings-
ressurser for barn, foreldre og pedagogiske
virksomheter. Barnas Trafikklubb, www.barnas-
trafikklubb.no, drives som en nettbasert, &pen og
gratis leeringsressurs. Nettstedet ble lansert i 2009
og hadde 25 000 brukere det forste aret. Malet

i planperioden er & oke dette til 50 000. Trygg
Trafikk arbeider ogsa for at trafikksikkerhet skal
innga i barnehagens rutiner og systemer for
internkontroll.

| Trygg Trafikk vil

1. tilby trafikk-kurs til ansatte i barnehager og
studenter i forskolelererutdanning

2. videreutvikle www.barnastrafikklubb.no
som en nettbasert, apen og gratis leerings-
ressurs
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1.2.2 Trafikkoppleering i Kunnskapsloftet

Skolens leereplan (Kunnskapsloeftet) har kompetanse-

mal i trafikk etter 4., 7. og 10. trinn. Barna skal kunne:

« folge trafikkregler for fotgjengere og syklister
(kroppsoving, etter 4. trinn)

« praktisere trygg bruk av sykkel som fremkomst-
middel (kroppsoving, etter 7. trinn)

« gjore rede for hvordan trafikksikkerhetsutstyr
hindrer og minsker skader ved uhell og ulykker
(naturfag, etter 10. trinn)

« gjore rede for begrepene fart og akselerasjon,
male storrelsene med enkle hjelpemidler og gi
eksempler pa hvordan kraft er knyttet til akse-
lerasjon (naturfag, etter 10. trinn)

« gjore rede for hvordan bruk av rusmidler kan fore
til helseskader, og drefte hvordan den enkelte og
samfunnet kan forebygge helseskadene (naturfag,
etter 10. trinn)

Dette er et grunnlag for & fa et loft i trafikkopp-
lzeringen, men er ingen garanti for at alle far
kontinuerlig og god trafikkoppleering. Trafikk-
oppleringens omfang og niva i grunnskolen ble
kartlagt i 2009. Kartleggingen viste at det er mer
trafikkoppleering pa barnetrinnet enn pa ungdoms-
trinnet. Totalt hadde 70 % av grunnskolene trafikk-
oppleering i sine lokale planer, og mélet er a ke
andelen til 80 % innen 2014 (tabell 1.3 i del 1, side
16). Skoler som har en trafikkansvarlig leerer, og
som har trafikk nedfelt i skolens egne planer, folger
opp trafikk som en del av Kunnskapsloftet i storre
grad enn andre skoler. Disse skolene involverer
ogsa foreldrene mer i trafikkopplaeringen, og de
benytter seg i storre grad av ulike leeringsressurser.

Bevisstheten rundt trafikk som en del av arbeidet
med skolens rutiner betraktes som en indikator pa
trafikksikkerhetsarbeidet ved skolene. Det er viktig
a fortsette a gjore kompetansemalene i Kunnskaps-
loftet kjent og folge opp med veilednings-, padriver-
og nettverksarbeid for a styrke trafikkoppleeringen.
Som et ledd i arbeidet med a fa skolene til a lage
lokale leereplaner i trafikk, vil Utdanningsdirek-
toratet og Trygg Trafikk utarbeide stottemateriale
om trafikkopplaering og trafikksikkerhet til bruk i

grunnskolen. Stottematerialet skal veere en hjelp for
skolene i arbeidet med trafikk i Kunnskapsloftet og
til & nd de nasjonale malene om trafikk i de lokale
leereplanene.

Det er viktig a styrke trafikk-kompetansen hos
ansatte i skolen og at skoleeiere og skoleledere pri-
oriterer trafikkoppleering. Trygg Trafikk har i 2009
etablert et pilotprosjekt med laerere som blir engasjert
som ambassaderer. Hensikten er at de skal bidra til
kompetanseutvikling ved a utarbeide planer for sin
skole, formidle egne erfaringer, prove ut og videre-
utvikle materiale og metoder, bista i kursvirksomhet
og vare gode eksempler for andre. Pilotprosjektet gar
over to skolear — 2009-2010 og 2010-2011 - med 13
ambassaderer fordelt pa barnetrinnet og ungdom-
strinnet det forste aret. Malet i neste omgang er &
etablere 10 ambassaderer pa barnetrinnet og 10 pa
ungdomstrinnet.

Utdanningsdirektoratet og l

Trygg Trafikk vil

3. utarbeide stottemateriale om trafikk-
oppleering til bruk i grunnskolen og
videregdende oppleering

Trygg Trafikk vil I
4. viderefore og utvide ordningen med
Trygg Trafikk-ambassaderer ved inntil 10
barneskoler og inntil 10 ungdomsskoler
5. folge opp kartleggingen av trafikk-
oppleringens omfang og niva, som ble
utfert av Utdanningsdirektoratet
hesten 2009, med informasjon og
pédriverarbeid overfor skolene

1.2.3 Barnetrinnet

Det er et mal at skolen skal bidra til 4 sikre kvalitet
og kontinuitet i den ordinzre trafikkoppleeringen.
Kompetansemalene i trafikk pa barnetrinnet er lagt
til kroppsevingsfaget og er knyttet til rollen som
fotgjenger og syklist.
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Trygg Trafikk motiverer ogsa til trafikkopplering i
andre fag og som tverrfaglig tema. Foreldresamar-
beid anses som en viktig del av trafikkopplaeringen
pa skolen. Trygg Trafikk holder trafikk-kurs for
leerere og underviser pa studiesteder med laerer-
utdanning. Kursene skal motivere, gi gode ideer og
styrke trafikk-kompetansen i leererutdanningen.

Digital kompetanse er en viktig del av Kunnskaps-
loftet. I planperioden vil Utdanningsdirektoratet

og Trygg Trafikk samarbeide om & utvikle digitale
undervisningsopplegg knyttet til Kunnskapsloftet.

Trygg Trafikk tilbyr fortsatt trykt materiale, men
satser i okende grad pa digitale leeringsressurser.
Nettstedet www.trafikkogskole.no er en gratis nett-
ressurs til Kunnskapsleftet og ble lansert i 2009.
Innhold og oppgaver folger anbefalt progresjon i
trafikkoppleeringen og er primeert utviklet for kom-

petansemalene, men kan i tillegg brukes tverrfaglig.

Utdanningsdirektoratet og

Trygg Trafikk vil

6. utarbeide eksempler pa undervisnings-
opplegg for trafikkopplering tilpasset
barnetrinnet og publisere dette pa
www.skolenettet.no

Trygg Trafikk vil

7. tilby trafikk-kurs til leerere i grunnskolen og
til studenter ved de pedagogiske hagskolene

8. videreutvikle www.trafikkogskole.no/barne-
trinn som en innholdsrik, aktuell og fleksibel
ressurs for alle trinn i grunnskolen

1.2.4 Ungdomstrinnet

Kompetansemélene i trafikk er pa ungdomstrinnet
lagt til naturfag og er knyttet til kunnskap om

fart, akselerasjon, rus og bruk av sikkerhetsutstyr.
Trygg Trafikk utarbeider laeringsressurser til disse
malene. I tillegg stimuleres det til trafikkoppleering
gjennom flere fag og som tverrfaglig tema, blant
annet gjennom bruk av forestillingen “Ikke toft a
veere dod”. Det er viktig a se kompetansemalene i
trafikk pd ungdomstrinnet og trafikalt grunnkurs i
sammenheng.

Ett av malene i NTP er a tilrettelegge for samarbeid
mellom den offentlige skolen og trafikkskolene, for
at flere skoler skal kunne tilby trafikalt grunnkurs

i tilknytning til skolen. Kartleggingen av trafikk-

JAA Nasjona

opplering i skolen (2009) viser at en god del skoler
allerede i dag tilbyr kurset. Skolene har stor frihet
pé dette omradet, og vi mangler en del kunnskap
om hvordan dette gjennomfores i praksis. Kartleg-
ging av gode modeller skal gjennomferes i plan-
perioden.

Kartlegging av trafikkoppleringen i 2009 viser

ogsa at det pa 63 % av ungdomsskolene stilles krav
om bruk av sykkelhjelm pa turer i skoletiden. Den
lave andelen indikerer at oppmerksomheten rundt
trafikksikkerhet blant ledelsen og leerere pd ungdom-
strinnet er lavere enn enskelig. Malet er at andelen
skal opp til 80 % innen 2014 (tabell 1.3 i del 1).

I planperioden vil Utdanningsdirektoratet og Trygg
Trafikk samarbeide om a utvikle digitale under-
visningsopplegg knyttet til kunnskapsleftet og
publisere det pa www.skolenettet.no. Trygg Trafikk
vil ogsa videreutvikle egne, digitale nettressurser pa
www.trafikkogskole.no.

Det foreligger dokumentasjon som viser at fore-
byggende opplaringsprogrammer har positiv virk-
ning nar tiltaket varer over lengre tid og leererne
selv har ansvaret for gjennomferingen. Det er sveert
viktig at laererne far den nedvendige kompetansen
og motivasjonen for arbeidet. Et viktig bidrag for &
oppna dette vil veere a etablere en stipendordning
for de leererne som vil spesialisere seg pa trafikk.

Utdanningsdirektoratet og

Trygg Trafikk vil

9. utarbeide et undervisningsopplegg i henhold
til kompetansemalene i naturfag tilpasset
ungdomstrinnet

Trygg Trafikk vil

10. videreutvikle nettstedet
www.trafikkogskole.no/ungdom

11. videreutvikle tverrfaglige oppleeringstilbud
til ungdomsskolen

12. arbeide for at det etableres en stipend-
ordning for leerere som vil spesialisere seg
pé trafikk

Statens vegvesen og Trygg Trafikk vil

13. drive motivasjonsvirksomhet overfor
foreldrene med tanke pa a bevisstgjore dem
deres betydning for at trafikkoppleering skal
gi redusert risiko for elever pa ungdoms-
trinnet



1.2.5 Videregaende skole

Pa videregaende skole kan elever velge blant 12
utdanningsprogram, hvorav 9 er yrkesfaglige og 3 er
studieforberedende utdanningsprogram. De enkelte
utdanningsprogrammene har fag som er tilpasset de
enkelte studieretningene. Noen fag er felles for alle
elever.

Det er i liten grad kompetansemal om trafikk-
sikkerhet i disse fellesfagene. I et av de yrkes-
faglige utdanningsprogrammene, service og
samferdsel, er trafikksikkerhet nevnt som del av et
kompetansemal.

En rekke videregaende skoler har ulike tiltak
knyttet til blant annet russ. I mange fylker
avholdes seminar for russestyrene. Russen fir
ogsé tilbud om a fa kontrollert kjoretoyene sine.
Hensikten er & gi russens ledere og laerere ved den
enkelte skole et godt grunnlag for a drive fore-
byggende sikkerhetsarbeid og legge til rette for en
positiv russefeiring uten ulykker. Russetiltakene
gjennomfores i samarbeid mellom flere aktorer,
blant andre Statens vegvesen, politiet, Trygg Trafikk
og helsesektoren.

|
Trygg Trafikk vil

14. viderefore forebyggende tiltak pa videre-
gaende skole

Statens vegvesen, politiet og

Trygg Trafikk vil

15. viderefore forebyggende tiltak overfor
russen
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1.3 Foreropplaering

1. januar 2005 ble det innfort nye leereplaner for 16
forerkortklasser. De nye laereplanene for foreropp-
leeringen i Norge er kunnskapsbaserte og bygger pa
et rammeverk for "Goals for Driver Education”, den
sdkalte GDE-modellen. Norge er blant de forste
landene til a implementere denne modellen, og

det er en betydelig interesse internasjonalt for vér
opplering. Det er imidlertid fortsatt nedvendig &
gjennomfore tiltak for & bringe foreroppleeringen
opp pé niva med intensjonene for leereplanene fra
2005.

Informasjonstiltak overfor trafikkskoler og foreldre
om prinsippene i fereroppleringen, blant annet
om betydningen av tilstrekkelig mengdetrening,
vil vaere en del av det generelle arbeidet som vil bli
viderefort (se ogsa Plan for tiltak mot ungdoms-
ulykker). Det er et mél at andel trafikklaerere som
deltar pa moter og samlinger om den nye forer-
oppleringen, skal gke fra ca. 50 % i 2009 til 75 %
12014 (tabell 1.3 i del 1, side 16).

Evaluering av den nye foreropplaringen er todelt.
For det forste ma maten undervisningen gjennom-
fores pa, evalueres. Denne delen av evaluerings-
arbeidet har pagatt siden den nye modellen ble
innfort. For det andre mé en ogsa evaluere effek-

ten som den nye oppleeringen har nér det gjelder
holdningsmal, atferdsmal og ulykker. En forut-
setning for a gjore en meningsfull evaluering med
tanke pa slike effekter, er naturligvis at opplaeringen er
tilfredsstillende implementert, dvs. at leereplanene
faktisk blir fulgt som forutsatt. En effektevaluering
ma derfor samtidig suppleres med kunnskap om
hvor fereroppleeringen star nar det gjelder opp-
leeringskvalitet sammenlignet med de ambisigse

LDEL 2



leeringsmalene og intensjonene som ligger i leere-
planene.

Etter evaluering av den nye foreroppleringen vil
det bli gjort en vurdering av i hvilken grad hensik-
ten med foreroppleringen som helhet er oppfylt.
En slik evaluering vil gi et nytt grunnlag for &
vurdere hvilke deler av oppleringen som ber veere
obligatorisk.

ITS og ny teknologi stiller nye krav til forer-
oppleringen, og nye forere ma gis innsikt i fordeler
og ulemper med ulike forerstottesystemer.

Statens vegvesen forer tilsyn med godkjente op-
pleeringsinstitusjoner som gir fererkortrettet op-

pleering. Denne virksomheten vil bli gkt i perioden.

Tilsynet vil i sterkere grad bli rettet mot oppleerin-
gens innhold, omfang og metode, selv om ogsa
krav til etablering og drift vil bli fulgt opp. Tilsynet
skal malrettes slik at det forst og fremst gjennom-
fores i virksomheter hvor det er fare for at forhold-
ene ikke er tilfredsstillende.

Statens vegvesen vil

16. gjennom ulike samarbeidstiltak med
trafikkskolene og tilbud om etterutdanning
for trafikkleerere, forsterke innsatsen for at
foreroppleeringen skal gjennomferes slik
den er tenkt

17. evaluere omleggingen av foreroppleaeringen
og videreutvikle denne pa omrader der
dette, som folge av evalueringen, viser seg
nedvendig

18. vurdere Trafikalt grunnkurs spesielt, med
vekt pa etikk i trafikken

19. folge opp pilotprosjektet "Foreroppleering i
tilknytning til videregaende skole” og
eventuelt se pa hvilke endringer som ma
gjores for at denne ordningen skal kunne
fungere som et nyttig verktoy i
ungdommenes foreropplering (Plan for
tiltak mot ungdomsulykker)

20. oke innsatsen til tilsyn med opplaerings-
institusjoner som gir forerkortrettet
oppleering

Statens vegvesen og Trygg Trafikk vil

21. medvirke til at trafikalt grunnkurs i skolen
blir innfert i trad med intensjonene.
Vegmyndighetene og Trygg Trafikk vil
soke et samarbeid med skoleverkets
tilsynsmyndigheter for & sikre at
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kvaliteten pa opplaringen innenfor
skoleverket tilfredsstiller de krav som er
stilt til kvalitet og gjennomfering av det
trafikale grunnkurset, og eventuelt vurdere
om kravene er tilstrekkelige

1.3.1 Mengdetrening

Undersokelser viser at ungdom som har gvings-
kjort mye for de gar opp til forerpreven, er mindre
utsatt for ulykker etter at de begynner a kjore pa
egen hand. Nyere norsk forskning tyder pa at det
viktigste bidraget fra slik kjoretrening er utvikling av
mer eller mindre avanserte ferdigheter av betydn-
ing for sikkerhet, mens den derimot har liten effekt
pa viktige atferdsregulerende variabler som sikker-
hetsholdninger og selvvurdering av egen ferdighet.
Dette gir stotte til den norske foreroppleringsmod-
ellen. Denne legger til rette for utvikling av risiko-
forstaelse og sikkerhetsholdninger gjennom obliga-
torisk oppleering ved trafikkskole, samtidig som
omfattende privat gvingskjering (mengdetrening)
gir ungdommen mulighet til a utvikle nodvendige
kjoreferdigheter i praksis.

Forerkortkandidatene har i dag i gjennomsnitt noe
under 100 timer privat gvingskjering for praktisk
forerprove. Det vil fortsatt vaere sikkerhetsgevinster
& hente ved a oke dette omfanget. Det er et mal at
omfanget av mengdetrening ekes til 140 timer
privat gvingskjering i lopet av planperioden (se
Plan for tiltak mot ungdomsulykker og tabell 1.3 i
del 1). For a oppna okt mengdetrening vil informas-
jonsarbeidet i storre grad veere rettet mot foresatte.
Deres rolle og ansvar i arbeidet med & oke omfanget
av den private ovingskjoringen og betydningen av
tett samarbeid mellom elev, foresatte og trafikkskole
vil bli understreket. For & né en storre andel av mal-
gruppen vil Statens vegvesen soke et konstruktivt
samarbeid med skoleverket om informasjonsarbei-
det. Tilgjengeligheten til Statens vegvesens infor-
masjonstiltak skal forbedres ved at det utvikles elek-
tronisk pameldingssystem for foresatte og elever.

Statens vegvesen vil

22. styrke informasjonsarbeidet overfor
trafikkskolene, foresatte og elever om
hvordan privat evingskjering og opplaering
ved trafikkskole kan utfylle hverandre, og
om betydningen av omfattende privat
gvingskjering

erhet pa veg 2010-2013



1.3.2 Fogrerproven

Det kan se ut som om tidsgapet mellom teoretisk
prove og praktisk prove svekker kandidatens moti-
vasjon for & forberede seg godt nok til den teor-
etiske proven, og at viktig integrering av teori og
praksis svekkes. Et alternativ kan veere & samordne
teoretisk og praktisk forerprove slik at de kommer
tettere sammen i tid. Dette er gjort med hell i
Sverige.

Statens vegvesen vil '
23. utrede en samordning av teoretisk og
praktisk forerprove slik at de kommer
tettere i tid (Plan for tiltak mot ungdoms-
ulykker)

1.3.3 Kompetansebygging

Kvaliteten pa foreropplaeringen er avhengig av at
trafikkleererne har nedvendig kompetanse. De nye
leereplanene har forsterket behovet for a styrke
denne kompetansen. Bidrag i kompetansehevingen
har veert omlegging av trafikkleererutdanningen

til hegskoleniva og tilbud om frivillige kurs for
leerere som allerede er i yrket. For opplaeringsbran-
sjens 1 500 trafikklaerere er det likevel fremdeles et
stort behov for etter- og videreutdanning. I lopet
av planperioden er det et mal at majoriteten av
trafikkleerere far en utdanning som tilsvarer dagens
krav til grunnutdanning.

Ogsa forerproven vil ha en tilbakekobling pa
kvaliteten pa oppleringen. De delene av opp-
leeringen som ikke kan males pa forerproven, er
sokt ivaretatt gjennom obligatorisk opplering. De
delene som blir mélt pa preven, vil derimot ofte bli
prioritert eller nedprioritert avhengig av hvordan
proven blir gjennomfort. I lys av dette blir ogséa
provens kvalitet og sensorenes kompetanse viktig
for kvaliteten pé foreroppleeringen. Det er et mal at
sensorenes formelle kompetanse skal ligge pa minst
samme niva som trafikkleerernes, og veere i trad
med de kravene som settes av EU.

Statens vegvesen vil

24. bidra til at det blir gjennomfoert gode og
relevante etter- og videreutdanningskurs
péa hogskoleniva for bade trafikklerere og
sensorer

25. ta initiativ til en prosess med sikte pa a
stille bestemte krav til videreutdanning for
alle trafikklaerere som ikke har utdanning
pa hegskoleniva, og a se dette i sammen-
heng med godkjenning for & undervise i de
obligatoriske delene av foreropplaringen,
slik som sikkerhetskurs pa bane og veg,
trafikalt grunnkurs og veiledningstimene

I (Plan for tiltak mot ungdomsulykker)

1.3.4 Trafikksikkerhetstiltak etter at forerkortet
er ervervet

Statens vegvesen har i lengre tid engasjert seg i
trafikksikkerhetsrettede, frivillige oppleeringstil-

tak overfor andre trafikantgrupper enn dem som
omfattes av den formelle foreroppleeringen. Dette
gjelder unge, eldre, motorsyklister, syklister og
tungbilferere. I den kommende planperioden er det
fortsatt aktuelt & rette innsatsen mot slike spesielle
malgrupper ut fra ulykkessituasjonen eller andre
forhold. Personer som av atferdsgrunner mister for-
eretten, er ogsa en seerskilt malgruppe som det kan
veere aktuelt & se pd et mer komplett sett av trafikk-
sikkerhetsvirkemidler for, utover bare inndragning
(se 1.3.6 i del 2). Ut fra nasjonale og internasjonale
erfaringer er det aktuelt a se pé frivillige oppfelging-
skurs for uerfarne forere av personbil og tyngre
kjoretoy, slik det na tilbys for motorsykkel.

Merking av kjgretoy som har ferske forere,
innebeerer en viktig pdminning béde til den ferske
foreren selv og til omgivelsene om at vedkommende
forer fortsatt er i en viktig leereprosess. Det arbeides
dessuten for a innfere dobbel prikkbelastning for
forere i proveperioden.

Ressursbruken ma imidlertid forst vurderes og ses i
forhold til ressursbehovet til oppgaver som Statens
vegvesen gjennom forskrifter og internasjonale for-
pliktelser er palagt & utfore. Samtidig med ressurs-
vurderingen ma prioritering av slik innsats avveies
mellom etaten, bransjer og interesseorganisasjoner.

Statens vegvesen vil
26. ta initiativ til 4 innfore krav om merking
av kjoretoyet for ferske forere
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1.3.5 Tiltak overfor hgyrisikogrupper

Statens vegvesen har initiert et prosjekt for a
forbedre kunnskapsgrunnlaget nar det gjelder
trafikantgrupper med seerlig hoy ulykkesrisiko.
Prosjektet ser spesielt pa unge forere, eldre forere,
MC-forere, ruspavirkede forere og forere med
ikke-vestlig innvandrerbakgrunn. I tillegg vil det
komme forslag til tiltak for a forbedre trafikk-
sikkerheten for disse gruppene. Prosjektet vil bli
avsluttet i 2010.

Alvorlige ulykker er sjeldne hendelser selv for de
mest ulykkesutsatte. Dette tilsier varsomhet med

a iverksette tiltak som kan bidra til & stigmatisere
grupper av forerpopulasjonen, riktignok basert pa
signifikante, men i det store bildet likevel forholds-
vis smé forskjeller i risiko for ulykker. I forbindelse
med tiltak overfor slike malgrupper er det derfor
viktig @ ha i mente at det beste, ogsa for disse grup-
pene, er generelle tiltak som vil fange opp alle
forere.

Dokumentasjon og begrunnelse for hvorfor det
skal iverksettes seertiltak overfor risikoutsatte
grupper i befolkningen, mé vere god. Det kan veere
at det er mer treffsikkert & rette oppmerksomheten
mot virkningsmekanismene bak ulykkesmensteret
i stedet for mot gruppen som helhet, og utforme
tiltak deretter. Dette vil Statens vegvesen komme
tilbake til nar resultatene fra hoyrisikoprosjektet
foreligger (Plan for tiltak mot ungdomsulykker).

I punkt 3.11 Sosial ulikhet i trafikkulykker (del 1)
presenteres politiets undersokelser om kriminelles
overrepresentasjon i dedsulykker (Utrykningspoli-
tiet 2009). Personer som blir anmeldt for kjoring

i ruspévirket tilstand, er svert ofte kjenninger av
politiet.

Politiet vil

27. 1 storre grad enn tidligere vurdere a tilbake-
kalle retten til & fore motorvogn nar ved-
kommende ikke er edruelig eller hans
vandel for gvrig er slik at han ikke anses
skikket til & fore motorvogn, jf. vegtrafikk-
lovens § 34 femte ledd

1.3.6 Tiltak knyttet til gjenerverv av forerett

Politiet anmelder hvert ar ca. 700 forere pa hvert
alderstrinn fra 18 til 21 &r for fartsovertredelser og
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kjoring i ruspavirket tilstand. Mange av disse er
fremdeles inne i proveperioden pa 2 &r som gjelder
for klasse B, og ma etter tap av forerett derfor ta
tull forerprove pa nytt for a fa lov til & kjere. Dette
er en liten, men sveert risikoutsatt gruppe, som ber
vies storre oppmerksomhet for & endre deres forer-
atferd.

Aktorene bak ”Tiltaksplan mot ungdomsulykker”
mener at det ikke er tilstrekkelig med ordinzr teori-
prove dersom man skal forseke a fa til en utvikling
av de "kognitive kontrollfunksjonene” hos denne
malgruppen. Det foreslas derfor at personer som
har mistet foreretten i proveperioden, ma gjen-
nomga en egen modul for a kunne framstille seg til
ny forerpreve. Denne oppleringsmodulen onskes
provd ut som del av en storre tiltakspakke som ogsa
inkluderer bruk av relevant teknologi som alkoléds
og Intelligent Speed Adaptation (ISA) som et mulig
valgfritt alternativ til inndragning av foreretten.
Utnytting av potensialet i ny teknologi sammen
med opplering vil trolig gjore det mulig a utvikle
kraftfulle og treffsikre tiltak ved at opplaering og
teknologi virker gjensidig forsterkende.

Dette handler om tiltak overfor en risikoutsatt
malgruppe som har latt seg identifisere gjen-
nom lovstridig risikoatferd kort tid etter ervervet
forerkort. En slik strategi er ogsa relevant overfor
andre forere som mister foreretten.

Statens vegvesen vil

28. utrede innforing av obligatoriske kurs i
kombinasjon med relevant ny teknologi
for dem som av ulike grunner mister fore-
retten i preveperioden, (jf. tiltak 39)

Politiet vil
29. i storre grad enn tidligere kontrollere
edruelighet og vandel i forbindelse med

gjenerverv av forerett, jf. vegtrafikklovens
§ 24 fjerde ledd

1.3.7 Yrkessjafordirektivet

Yrkessjéfordirektivet inneholder blant annet krav
om grunn- og etterutdanning for alle tungbilferere
som driver yrkesmessig transport. Formélet med
utdanningen er a hoyne kvaliteten pa yrkesutfor-
elsen, ke attraktiviteten til yrket, forbedre forerens
egen sikkerhet og forbedre trafikksikkerheten



generelt. Ansvaret for implementering av innholdet
i yrkessjafordirektivet er lagt til Statens vegvesen.
Yrkessjafordirektivet er implementert i det norske
regelverket gjennom yrkessjaforforskriften og
oppfelging av denne. Denne forskriften inneholder
blant annet krav om regelmessig etterutdanning for
alle yrkessjaforer. De forste etterutdanningskursene
vil bli gjennomfert innenfor tiltaksplanens tids-
horisont.

Det foreligger ikke tilsvarende offentlige krav om
yrkesutdanning for forere i taxiyrket. Dog omfattes
forere av sakalte maxitaxier av ovennevnte utdan-

ningskrav som felge av forerkortkravet til minibuss.

Selv om taxiferere ikke synes a vaere mer utsatt for
personskadeulykker per kilometer nér de ferdes

i trafikken enn andre trafikanter, har de likevel et
farlig yrke. Dette framkommer nar man sammen-
ligner yrkesforeres risiko per million persontimer i
yrket med tilsvarende risiko i andre yrker (Hvoslef
1990, Fosser og Elvik 1996). En yrkesmessig kom-
petanseheving er derfor aktuelt ogsa for taxiforere.
Slike krav finnes i dag i Sverige. En yrkesmessig
kompetanseheving i taxinaringen ber bygge pa

de erfaringene man etter hvert far med yrkesforer-
oppleringen for tunge kjoretoy.
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Statens vegvesen vil

30. i samarbeid med transportbransjen, sorge
for at det blir etablert relevant etter-
utdanning for alle yrkessjaforer i trdd med
yrkessjafordirektivet

31. i samarbeid med taxinaeringen, ta initiativ
til a etablere krav til yrkesmessig kompe-
tanseheving for taxiferere

1.3.8 Trafikksikkerhet for eldre trafikanter (65+)

Gjennomsnittsalderen i befolkningen er gkende,
og eldre personer utgjor en stadig gkende andel av
trafikantene. I 2010 hadde ca. 70 % av befolknin-
gen over 65 ar forerkort (Statistisk sentralbyra), og
denne andelen vil gke. Det er aktuelt & rette tiltak
bade mot eldre bilferere og mot eldre fotgjengere.

Legene har en stor utfordring med a kontrollere
pasientenes kjoreevne. Det bor tilrettelegges for
bedre ordninger som gir legen faglig stotte i sin
vurdering av vanskelige tilfeller.

Ved aldring reduseres ferdigheter og evnen til a
ferdes sikkert. Samtidig er det av stor betydning for
mange eldre a kunne fortsette a ferdes i trafikken.
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Det er derfor viktig at eldres forutsetninger og
behov blir dimensjonerende for utforming av
trafikksystemet. Det er ogsa av stor betydning at
eldre gis mulighet til nodvendig oppfriskning og
oppdatering av kunnskaper og ferdigheter i takt
med utvikling av trafikksystemet. Arbeidet med
eldre ma derfor utfores i et tverrfaglig samarbeid og
i dialog med andre etater, Norsk pensjonistforbund
m.fl.

Videre utvikling og styrket markedsfering av kurs-
tilbudet Bilforer 65+ er nodvendig for & na den
stadig voksende gruppen av eldre i trafikken. I 2009
var deltakelsen pa Bilforer 65+ ca. 17 % av 70-ars-
kullet med forerkort. Det er et mal at andelen skal
okes til 30 % innen 2014.

Statens vegvesen vil

32. tilby oppfriskningskurset Bilforer 65+ i alle
fylker

33. tilby bilferere over 65 ar et nettbasert
oppfriskningskurs med de viktigste
temaene for sikker kjoring

34. utarbeide en handbok for vegplanleggere
om sikkerhet for eldre

1.3.9 Helsekrayv for forerkort

Helsekravene i forerkortforskriften er utformet for
a ivareta den allmenne trafikksikkerheten. Attest-
utstedende lege har et betydelig ansvar for a
vurdere om den enkelte oppfyller disse kravene.
Forerkortinnehaver skal kontakte lege dersom det
er tvil om helsekravene er oppfylt. Leger, psykolo-
ger og optikere har plikt til & melde fra til Fylkes-
mannen hvis helsekravene ikke er oppfylt pa varig
basis. Fylkesmannen vurderer meldingen og tilrar
eventuelt overfor politiet at forerkortet blir inn-
dratt. Det er onskelig a se nermere pa utformingen
av denne meldepliktforskriften. Fylkesmannen kan
ogsa gi dispensasjon fra helsekravene. Muligheten
for a fa dispensasjon varierer med hvilken forer-
kortklasse det gjelder, og hvilken helsesvikt det er
tale om. Avgjorende er den trafikksikkerhets-
messige risikoen.

1.4 Spesielle ungdomstiltak
1.4.1 Ungdomsrettede kampanjer og aksjoner

For & forsterke effekten av undervisningen i skole-
verket og foreroppleeringen, er det behov for en
felles, systematisk forebyggende innsats overfor
ungdomsgruppen gjennom kampanjer og aksjoner.
Denne innsatsen ma forega kontinuerlig for a né de
nye som hvert &r kommer inn i méalgruppen.
Gjennom dette arbeidet onsker aktgrene a ta vare pa
kunnskap og erfaring som allerede er opparbeidet
sentralt og lokalt. Arbeidet skal ogsa bidra til a skape
forutsigbarhet i tiltakene, slik at alle i mélgruppen kan
fa et kvalitativt godt tilbud uavhengig av hvor de bor.

Tiltakene ma inneholde informasjon, opplering

og kontrollvirksomhet. Disse tre virkemidlene ma
samordnes, slik at de til sammen blir slagkraftige i
forebygging av ungdomsulykker. Malgruppen ma, sa
langt det er mulig, involveres i tiltakene bade under
utviklingsfasen og i giennomferingen. Det er i tillegg
viktig at tiltakene organiseres slik at lokale initiativ
ivaretas.

I det videre arbeidet mot ungdomsulykker er det
nedvendig & finne fram til en metode for & na den
delen av ungdomsgruppen som har sterre risiko for
ulykkesinvolvering enn resten av gruppen. Tiltak
rettet mot denne gruppen ma komme som et supple-
ment til aktiviteter som henvender seg til hele
ungdomsgruppen.

I lopet av de senere arene har det bade nasjonalt

og lokalt veert gjennomfert en rekke kampanjer og
aksjoner rettet mot ungdom. Aksjonene har innholdt
mange elementer og mye kunnskap som kan benyttes
i en storre felles aksjon, noe som er vist i Plan for
tiltak mot ungdomsulykker (Statens vegvesen

2009 - 1). Disse har benyttet ulike pedagogiske
virkemidler og til tider veert kombinert med ulike
former for kontrolltiltak. I boks 3 vises eksempler pa
slike ungdomstiltak.

Fellestiltakene skal ikke erstatte skolens trafikk-
oppleering, men vzere et supplement som forsterker
kunnskap og holdninger, og virker motiverende.

Helsedirektoratet vil

35. revidere meldepliktforskriften for leger,
psykologer og optikere for a forbedre
melde rutinene for ikke oppfylte helsekrav
for forerkort
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Statens vegvesen, politiet og

Trygg Trafikk vil

36. utarbeide et felles grunnlag for alle sine
nasjonale tiltak rettet mot ungdom



EKSEMPLER PA UNGDOMSRETTEDE
KAMPANJER 0G AKSJONER

Sei ifra! / Siifral er en kampanje som gjennomfgres
av Statens vegvesen i 13 fylker. Kampanjen skal
gjennomfgres i samarbeid med politiet. Malgruppen
er ungdom i alderen 16-24 ar, med et seerlig blikk
pa unge passasjerer. Malet er & endre ungdoms
atferd, slik at resultatet blir faerre drepte og hardt
skadde i bil, gjennom & motivere ungdom til & vage a
sette grenser og terre & si ifra nar de er redde i bil.
Hovedtema i Sei ifrd! / Siifra! er fart, og kampanjen
gjennomfgres i samarbeid med politiet og skole-
verket.

Hovedelementene i Sei ifra! / Siifra! er kontroll og
informasjon. Kampanjen opererer pd arenaer der
ungdom befinner seg. Synlige kontroller utfgres av
Statens vegvesen og/eller politiet i kombinasjon med
at de driver informasjonsarbeid.

Sei ifra! / Siifra! er et eksempel pa et tiltak som
viser god effekt med bakgrunn i kombinasjon av
kontroll og informasjon. Kampanjen ble evaluert av
Transportgkonomisk institutt i 2007. Evalueringen
viste at gjennomfgringen i fylkene Hordaland og
Sogn og Fjordane ga en reduksjon i antall drepte

og hardt skadde i bil pa ca. 25 %. Det presiseres i
evalueringen at et stort innslag av kontroller er viktig
for & oppna gnsket resultat.

1840-aksjonen er en aksjon mot fart og utfor-
kjgringsulykker blant ungdom i Midt-Norge. Navnet
kommer av det at en 18-aring med ferskt fgrerkort
har 40 ganger sé& hgy risiko for & kjgre ut av vegen
som en erfaren sjafgr. Aksjonen er et samarbeid
mellom Statens vegvesen, politiet, og Trygg Trafikk,

Boks 3 Eksempler pd ungdomsrettede kampanjer og aksjoner

og fylkets trafikksikkerhetsutvalg (FTU] i Mgre og
Romsdal, Ser-Trendelag og Nord-Trgndelag.

Malet med 1840-aksjonen er & gi malgruppen
kunnskap om sammenhengen mellom fart,
ulykker og skader, betydningen av riktig bruk av
sikkerhetsutstyr og farene ved kjgring i ruspavirket
tilstand. Kunnskapen skal gi malgruppen et
tilstrekkelig grunnlag for & ta fornuftige valg

som fgrer eller passasjer, og dermed bidra

til & redusere antall drepte og hardt skadde
ungdommer. 1840-aksjonen har videre som mal

& gke den subjektive oppdagelsesrisikoen ved
risikoatferd. Aksjonen ble evaluert av NTNU i 2000.
Holdningsendringene etter gjennomfgring av
tiltakene var stgrst pa de faktorene som aksjonen
rettet seg mot (for eksempel holdninger til fart), og
sterkest blant jenter. Det var ogsa klare endringer i
opplevd risiko.

Jentenes trafikkaksjon - i regi av Trygg Trafikk - er
et eksempel pa et tiltak som tar i bruk nye kanaler
overfor ungdom, og som nar dem pa fritiden. Jenter
som begynner pa videregdende skole, far tilbud om
& bli medlem i aksjonen. Medlemmene far tilsendt
fire brev per &r i tre ar, samt tilgang til et lukket
nettforum. Hvert brev inneholder et nytt tema rettet
mot utfordringer som ungdommer mgter. Temaene
blir videre omtalt pé& nettforumet der jentene kan
bidra med tanker, erfaringer og spgrsmal. Malet

er at jentene skal f& kunnskaper som far dem til
reflektere over det & vaere ung bak rattet, slik at de
pavirker sine venner positivt i trafikken. Om lag 17 %
av kullene fgdt i 1991, 1992 og 1993 deltar. Aksjonen
skal evalueres i 2010.
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1.4.2 Positivt forsterkende tiltak

Forsikringsordninger

Enkelte norske forsikringsselskaper har vist
interesse for & bidra til & redusere skadeomfanget
for unge forere. Det finnes fordelsordninger som
motiverer for mengdetrening og spesielle ung-
domsavtaler der kundene fér tilbakebetalt deler
av premien ved fylte 23 ar dersom de ikke har hatt
skader som har medfert tap av bonus.

Interessen for & benytte ISA (Intelligent Speed
Adaptation) kan forsterkes ved & samarbeide

med forsikringsselskaper, slik at forerne far lavere
forsikringspremier hvis de bruker ISA. Belonning-
sordninger som dette praktiseres i flere europeiske
land. I Norge har Statens vegvesen sammen med
Gjensidige forsikring gjort en undersokelse som
viser at ungdom i utgangspunktet er negative til
ISA, men at de vil bruke ISA dersom dette kan gi
dem billigere forsikring. ISA kan framsta som et
attraktivt alternativ til tap av foreretten. Det er
grunn til 4 tro at en slik ordning vil kunne ha effekt
pa ungdommers kjorevaner.

Statens vegvesen, politiet og

Trygg Trafikk vil

37. ta initiativ overfor forsikringsbransjen med
tanke pé & etablere flere skadereduserende
ordninger overfor ungdom enn de som na
finnes, der ungdom som benytter disse
ordningene, blir premiert (for eksempel
premiering for dokumentert mengdetrening)

Trygt hjem - skysstilbud

Trygt hjem for en 50-lapp er et skysstilbud for ung-
dom natt til sendager, for forst og fremst 4 fore-
bygge ungdomsulykker med bil i helgene. Tilbudet
er ogsa viktig for & forhindre seksuelle overgrep
som trakassering og voldtekt. Tiltaket oppmuntrer
til & ta taxi hjem framfor & ta sjansen pa selv & kjore
i trett eller pavirket tilstand eller sitte pa med noen
som er det. Ungdommene betaler kun 50 kroner
for taxi hjem. Ordningen er bare etablert i noen
fylker i dag. Sogn og Fjordane er av de fylkene som
har serlig gode erfaringer.

Statens vegvesen, politiet og

Trygg Trafikk vil

38. vurdere om det kan vere aktuelt & utvide
Trygt hjem-tilbudet
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1.4.3 Friomsorgen

Arbeidet med & oke risikoforstéaelsen, spesielt
blant unge som har mistet foreretten, er viktig for
a endre atferd og hindre gjentakelse. Friomsorgen
arrangerer en del samlinger for trafikanter som har
mistet foreretten pa grunn av fartsoverskridelser.
Friomsorgen arrangerer i tillegg samlinger for dem
som har mistet foreretten pa grunn av ruskjering.
Samlingene er et ledd i "Program mot ruspavirket
kjoring”. Bade Statens vegvesen, politiet og Trygg
Trafikk har deltatt pa slike samlinger. Samlingene
arrangeres flere steder i landet, men det finnes ikke
et ensartet opplegg for gjennomfering.

Statens vegvesen, politiet og

Trygg Trafikk vil

39. folge opp og intensivere samarbeidet med
friomsorgen, ved at de blant annet holder
innlegg pa samlinger for personer som har
mistet foreretten. Metode og omfang pa
samlingene vil bli gjennomgitt (jf. tiltak 28)

1.5 Kampanjer og informasjon
Kommunikasjon, blant annet gjennom kontinuer-
lig informasjon og kampanjer rettet mot trafikan-
tene, er en vesentlig del av trafikksikkerhetsarbei-
det. Ny statlig kommunikasjonspolitikk fremmer
apenhet, medvirkning og dialog. Dette skal ogsa
prege kommunikasjonen i trafikksikkerhetsarbei-
det. Kommunikasjon pa brukernes premisser er
viktig. Informasjon om ulike fagfelt innen trafikk-
sikkerhetsarbeidet vil for Statens vegvesen, politiet
og Trygg Trafikk veere tilgjengelig pa aktorenes
hjemmesider.

1.5.1 Fart

Statens vegvesen startet i 2009 en kampanje i sam-
arbeid med politiet med temaet fart. For hoy fart er
en av de viktigste arsakene til ulykker med drepte og
hardt skadde pa norske veger. Kampanjen er planlagt
for fire ar, legger hovedvekt pa trafikk utenfor tett-
bygd strek og retter seg mot bilforere som kjorer litt
for fort. Samspillet mellom kontroll og informasjon
er vesentlig i kampanjen. Det er ogsa viktig at
kampanjen henger samme med de nye fartsgrense-
kriteriene (se 1.6.2 Fartskontroller og 2.4 Farts-
grenser).



Statens vegvesen og politiet vil

40. forseke a redusere andelen bilforere som
bryter fartsgrensen, gjennom farts-
kampanjen som har fatt navnet
“Hvilken side av fartsgrensen er du pa?”

41. ta initiativ til en utredning vedrerende ulike
overtredelser som forer til tap av foreretten,
deriblant tapsgrensene ved farts-
overtredelser

1.5.2 Bilbelte og sikringsutstyr for barn

Bilbeltebruk

Bruk av bilbelte, herunder sikring av barn i bil,
bidrar vesentlig til & redusere skadeomfanget ved
en ulykke. Ved bruk av bilbelte reduseres deds-
risikoen med ca. 50 % i forsetet og med ca. 25 %
i baksetet.

Statens vegvesens tilstandsundersokelse fra 2009
viser at andelen som brukte bilbelte i lette kjoretoy,
var 89,2 % innenfor tettbygd strok og 92,6 % uten-
for tettbygd strek. Tallene omfatter bilbeltebruk
blant forere og blant forsetepassasjerer. Bilbelte-
bruken er en del lavere blant baksetepassasjerer,
men det foretas ikke jevnlig registrering av dette.
Baksetepassasjerer som ikke er sikret, representerer
en fare for passasjerene i forsetet, i tillegg til den
risikoen de utsetter seg selv for. Det er et mal at
bilbeltebruken skal okes til 92 % innenfor tettbygd
strok og til 95 % utenfor tettbygd strok innen 2014
(jt. tabell 1.3 i del 1).

Av dem som blir drept i trafikken, er det spesielt
mange unge som ikke har brukt belte, og de unge
er saerlig representert i ulykkesstatistikken. De er
derfor en viktig malgruppe i arbeidet med & oke
bruken av bilbelte.

Statens vegvesen vil

42. samarbeide med transportnaeringen for a
oke bilbeltebruken i buss og tunge kjoretoy

43. fokusere mer pa informasjon om riktig
bruk av bilbelte

44. gjennomfere kampanjen "Husk bilbelte”
med malrettet kontroll og masse-
kommunikasjon rettet mot unge bilforere
0g passasjerer

Sikringsutstyr for barn

Statens vegvesen og Trygg Trafikk distribuerer

en gratis brosjyre om barn i bil til helsestasjoner,
barnehager og andre. Denne er ogsa oversatt til

de vanligste innvandrersprakene. Trygg Trafikk
tilbyr kurs for helsepersonell og kontrollpersonell

i politiet og Statens vegvesen om sikring av barn i
bil, og har omfattende informasjon i Trafikksikker-
hetsguiden pa nett. Trygg Trafikk foretar, i samar-
beid med flere av medlemsorganisasjonene, arlige
tellinger av barns sikring i bil. Registreringer utfort
2009 viste at 90 % var lovlig sikret i aldersgruppen
0-3 ar, mens 72 % var lovlig sikret i aldersgruppen
4-10 ar. Bare 31 % av alle barn fra 1-3 ar var sikret
pé den maten som gir best sikkerhet i bil, det vil si
bakovervendt. Mal for sikring av barn i bil i 2014 er
vist i tabell 1.3 i del 1.

Statens vegvesen, politiet og I

Trygg Trafikk vil

45. spre mer informasjon om sikring av barn
i bil for & oppna riktig montering av
barneseter og for a papeke faremomentene
knyttet til kollisjonsputer

Trygg Trafikk vil

46. gjennomfore tellinger for a folge med pa
utviklingen nar det gjelder bakovervendt
sikring av barn i bil

47. gjennomfere en kampanje i samarbeid
med et forsikringsselskap for & fa flere
foreldre til 4 sikre smabarn bakovervendt

48. vaere padriver overfor fylkeskommunene
og andre kjopere av skoleskyss for a sikre at
belter og sitteplass i buss tas inn i anbuds-
kravene
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1.5.3 Refleks og synlighet

Om lag en tredel av fotgjengerulykkene skjer i
morket. Refleks er en billig livredder som reduserer
risikoen for & bli drept eller hardt skadd med

ca. 40 %.

Undersokelser fra 2009 viser at kun 15 % av alle
voksne bruker refleks i byer og tettsteder nar de
ferdes pa belyst veg i morket. Tilsvarende tall uten-
for tettbygd strok er 40 %. Trygg Trafikk vil, gjen-
nom malrettet informasjon, pavirke flere voksne
fotgjengere til & bruke refleks. Mélet for 2014 er at
refleksbruken blant voksne skal okes til 40 % i byer
og tettsteder og til 60 % utenfor byer og tettsteder
(tabell 1.3 idel 1).

Det er etablert en nasjonal refleksdag, som mark-
eres hver hest. I tilknytning til denne dagen gjen-
nomferes mange lokale tiltak. Trygg Trafikk
arbeider i tillegg for & fa bedre utvalg og distri-
busjon av refleks, og for & fo mer oppmerksomhet
rundt refleks som designprodukt. En ny kampan-
jenettside for refleks ble lansert i 2009.

Trygg Trafikk vil

49. videreutvikle en kampanjenettside med
informasjon og konkurranser som
stimulerer til & finne en refleks som vil bli
brukt

50. ta initiativ til og koordinere aktiviteter
knyttet til den nasjonale "Refleksdagen”

51. pavirke kles- og skobransjen til i storre
grad a utstyre kleer og sko med refleks
— ogsa for voksne

1.5.4 Sykkelhjelm og sikkerhet pa sykkel

Registreringer i 2009 viser at 75 % av alle barn
under 12 &r brukte sykkelhjelm, mens tilsvarende
tall for ungdom og voksne var 40 %. Det er et mal
at hjelmbruken blant barn skal gke til 85 % og blant
ungdom og voksne til 50 % innen 2014 (jf. tabell
1.3idel 1).

Trygg Trafikk har i 2009 og 2010 ansvaret for &
gjennomfere en nasjonal sykkelhjelmkampanje.
Malgruppe for kampanjen er hovedsakelig voksne
syklister, med ekstra vekt pa kvinner, som bruker
hjelm i mindre grad enn menn. I 2010 er studenter
i tillegg valgt ut som en egen malgruppe, med tiltak
og aktiviteter pa universiteter og hagskoler.

Dersom hjelmbruken blant voksne ikke gker til et
forventet niva i lopet av den pagédende kampanje-
perioden, vil akterene vere padrivere for innfering
av et hjelmpabud.

Trygg Trafikk vil

52. gjennomfere en hjelmkampanje rettet mot
alle voksne syKklister, seerlig studenter ved
hegskoler og universiteter

53. pavirke forhandlere til 4 ta inn ulike typer
sykkelhjelmer

1.5.5 Samspill i trafikken

Nar ulike trafikantgrupper, som bilister og syklister,
benytter fellesareal, kan det bidra til konflikter fordi
de opptrer ulikt i trafikken. Manglende eller redu-
sert forstaelse mellom syklister og bilister gir okt
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risiko for ulykker og uenskede hendelser. Derfor
er det viktig & oke forstielsen for at en annen
trafikantgruppe kan opptre annerledes enn en selv,
slik at en kan tilpasse egen atferd bedre.

Det er innledet et samarbeid mellom interesse-
organisasjoner som representerer ulike trafikant-
grupper, med sikte pa a komme fram til tiltak som
kan gi okt samspill i trafikken.

Statens vegvesen vil

54. ta initiativet til en kampanje rettet mot
samspill i trafikken mellom bilister og
syklister

1.5.6 Tungbil

Statens vegvesen har utarbeidet en informasjons-
brosjyre kalt “Trucker’s Guide”, som i forste rekke
er rettet mot utenlandske sjéforer, men som ogsa
er relevant for norske sjaforer. Formalet er a oke
sjaferenes kunnskap om hva som kan ventes av
forhold pa norske vinterveger, og tiltaket kan
dermed bidra til 8 nd mélet om a redusere antall
tungbilulykker pa norske vinterveger. Brosjyren ma
anses som et hjelpemiddel i det ordinzere kontroll-
arbeidet Statens vegvesen til enhver tid utforer.
Brosjyren “Trucker’s Guide” formidles til relevante
akterer i transportbransjen, og er oversatt til
engelsk, tysk, russisk, polsk og finsk.

1.5.7 Trafikksikkerhet i virksomheter

Trafikksikkerhetsarbeid rettet mot virksomheter
har til hensikt 4 bevisstgjore ledelse og medarbei-
dere pa hvordan virksomheten og den enkelte kan
bidra til & redusere risikoen for trafikkulykker.
Tiltak pa dette omradet kan variere mye i omfang,
innhold og metode.

Trygg Trafikk tilbyr bistand i form av kurs, som
en del av virksomheters HMS-arbeid. Kursene
omfatter teorisamlinger i grupper og teorisamlin-
ger kombinert med praktiske kjorekurs. Kursene
forutsetter at arbeidet er forankret i ledelsen, og at
det utarbeides en plan for trafikksikkerhet i virk-
somheten. Tiltaket tar utgangspunkt i virksom-
hetens skade- og avviksrapportering og evalueres i
etterkant.

Trygg Trafikk vil

55. tilby HMS trafikk-kurs til virksomheter
og videreutvikle dette i samarbeid med
aktorer i naeringen, blant andre Statens
vegvesen og Autoriserte Trafikkskolers
Landsforbund (ATL)

1.5.8 @konomisk kjoring (eco-driving)

Erfaring viser at de fleste bilferere har mye a hente
ved a legge om til en mer gkonomisk kjorestil.

I gjennomsnitt kan drivstoff-forbruket (og CO2-
utslippet) reduseres med 10-20 % dersom foreren
kjorer “ekonomisk” I tillegg oppnas lavere ulykkes-
risiko fordi det fokuseres pé overholdelse av farts-
grensene og defensiv kjoring. Dette er dermed en
vinn-vinn-situasjon med gevinster bade nar det
gjelder klima, trafikksikkerhet og trafikantenes
(eventuelt bedriftenes) gkonomi.

Mange bedrifter med betydelig transportvirksom-
het har gjennomfert opplering av ansatte i okono-
misk kjering. Statens vegvesen vil tilby slike kurs
for egne ansatte, med spesiell prioritet for dem som
kjorer mye i tjeneste. Dette ma ses i ssmmenheng
med at etaten i planperioden vil vurdere & sette i
gang en kampanje for a stimulere til skonomisk og
miljevennlig kjorestil hos trafikanter.

Statens vegvesen vil
56. tilby kurs i gkonomisk kjering (eco-driving)
for egne ansatte

1.6 Kontroll og overvaking

Politiets trafikksikkerhetsinnsats skal rettes mot
risikogrupper, risikofaktorer, vegstrekninger og tid-
srom hvor risikoen for ulykker er storst. I planperi-
oden vil folgende risikofaktorer bli prioritert:

« fart og aggressiv trafikkatferd

« kjoring i ruspavirket tilstand

« manglende bruk av sikringsutstyr

Politiet og Statens vegvesen vil

57. hvert ar prioritere de mest ulykkesbelastede
vegstrekningene for & intensivere sin
kontroll- og overvakingsinnsats
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1.6.1 Kontroll med bruk av personlig
sikringsutstyr

Bilbeltekontroll, herunder kontroll av at barn er
sikret pa en forsvarlig mate, gir god trafikksikker-
hetseffekt i forhold til ressursbruken og er derfor
et prioritert innsatsomrade. Erfaringsmessig vil
bruken av bilbelte gke nar det fokuseres pa kon-
trolltiltak sammen med en aktiv bruk av gebyrord-
ningen og kampanjer for gkt bruk (jf. punkt 1.5.2 i
del 2).

Bilbeltebruken blant forere av tunge kjoretoy er
sveert lav, i overkant av 50 %. Det er nodvendig &
gjennomfere mélrettede tiltak for & oke bilbelte-
bruken i denne trafikantgruppen.

Samarbeidet mellom Statens vegvesen, politiet,
Helsedirektoratet og Trygg Trafikk om kontroll- og
informasjonsaktiviteter vil bli viderefort. Helse-
direktoratet vil i tillegg se pé legenes dispensasjons-
praksis vedrerende unntak for bruk av bilbelte.

Statens vegvesen og politiet vil

58. oke omfanget av synlige bilbeltekontroller,
for a oppné en heyere opplevd oppdagelses-
risiko blant trafikantene

59. gjennomfoere malrettede kontroller der
bilbeltebruken er lav, for eksempel pa steder
og til tider hvor de mest ulykkesutsatte
ungdomsgruppene ferdes

60. i storre grad kombinere bilbeltekontroller
med andre kontroller

61. innfore bilbeltekontroll av tungbilforere
som et fast kontrollpunkt i tungbil-
kontrollene

1.6.2 Fartskontroller

Statens vegvesens kontinuerlige fartsregistreringer
i perioden 2006-2009 viser at 52 % av alle kjoretoy
bryter fartsgrensene pa veger med fartsgrenser

50 km/t-100 km/t i situasjoner der farten ikke blir
pavirket av linjeforing, aktivitet pa vegens sidear-
ealer eller ko. Tabell 1.3 i del 1 viser farten som

85 % av kjoretoyene holder seg under ved de ulike
fartsgrensenivaene (85 %-fraktilen). Malene for
2014 er satt ut fra en forutsetning om at det oppnas
en jevn arlig forbedring, og at vi i 2020 onsker en
situasjon der 85 %-fraktilen er lik fartsgrensen.
Malet skal nas ved hjelp av kampanjer (se punkt
1.5.1 i del 2), ITS-rettede kjoretoytiltak (se punkt
3.2 i del 2) og kontrolltiltak.

56

Stasjoneer fartskontroll

Politikontroller er et effektivt virkemiddel for a
oppna reduksjon i fartsnivaet. Uniformert synlig
politi forer til en paviselig reduksjon av kjorefarten.
Synlig stasjonzer kontroll gir best effekt over tid.
Overviking og kontroll, ved hjelp av sivile kjoretoy,
er imidlertid viktig for a fange opp og luke ut de
groveste overtredelsene i trafikken.

Politiet vil

62. ha spesiell fokus pa heyrisikogrupper ved
gjennomfering av fartskontroller

63. gjennomfore stasjonzre fartskontroller
med synlig uniformert politi

64. gijennomfore mobile og stasjonere, synlige
og skjulte gjennomsnittsfartsmalinger

Automatisk trafikk-kontroll (ATK])

ATK er et viktig trafikksikkerhetstiltak som etter
hvert har fatt stor utbredelse i Norge. Evalueringer
av tiltaket har vist at det bade far trafikantene til

a redusere kjorefarten og gir en ulykkesreduksjon
pé de strekningene ATK er i drift. Det er de som
kjorer vesentlig fortere enn fartsgrensen, som
reduserer farten mest. Vi vet ogsa at trafikanter
flest (ca. 85 %) sier at de er positive til dette trafikk-
sikkerhetstiltaket.

ATK er et supplement til politiets ordineere farts-
kontroller. Per 1. januar 2010 var ATK i drift i 370
fotobokser.

Undersekelser viser at konvensjonell ATK virker
(punkt-ATK). Resultatene viser imidlertid ogsa at
ATK har visse uenskede effekter, som for eksempel
at trafikantene har en tendens til 4 endre kjore-
farten i umiddelbar naerhet av fotoboksen.
Streknings-ATK er et system som maler et kjore-
toys gjennomsnittsfart mellom to fotobokser.

Det er basert pa automatisk fotografering av alle
trafikanter som passerer fotoboksene, men bildene
beholdes bare for dem som blir registrert med en
gjennomsnittsfart mellom boksene som ligger over
fartsgrensen. Alle andre bilder slettes ute i foto-
boksene. I 2009 ble det etablert streknings-ATK pa
E18 i Bamble i Telemark og pa E6 ved Dovreskogen
i Gudbrandsdalen. Regjeringen har i NTP 2010-
2019 bestemt at det ogsa skal innferes streknings-
ATK pa rv. 3 i Osterdalen.

I Norge er bruk av ATK et samarbeidsprosjekt
mellom Statens vegvesen og politiet. Statens
vegvesen har ansvaret for utvikling og drift av
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systemet, dvs. at de er behandlingsansvarlig og
databehandler etter personopplysningsloven.
Politiet har ansvar for & folge opp de forerne det
blir tatt bilde av. Eventuelle straftbare forhold som
avdekkes, oversendes politiet, som behandler disse
dataene etter straffeprosessuelle regler.

Statens vegvesen vil

65. folge opp ulykkes- og fartsutviklingen pé
vegnettet for a vurdere nye ATK-punkter

66. skifte ut resterende vétfilmskameraer til
digitale kameraer innen utgangen av 2010
og oke antallet kameraer

67. evaluere streknings-ATK i lopet av 2010

Statens vegvesen og politiet vil

68. effektivisere behandlingen av ATK-sakene
bl.a. ved & vurdere muligheter for elektronisk
overforing av sakene mellom etatene

Politiet vil l

69. prioritere arbeidet med automatisk
trafikkkontroll

1.6.3 Ruskontroller

Undersokelser viser at det oppnas sterst effekt ved
4 gijennomfere ruskontroller i tidsrommet fra mid-
natt til kl. 06.00 natt til lordag og sendag. Erfar-
ingsmessig skjer flest ulykker med personskader pa

grunn av kjering i ruspavirket tilstand i disse tid-

srommene. Kontrollene skal videre legges til steder

hvor lokale undersokelser viser at overtredelsene
finner sted, som ungdomsarrangementer, festiva-
ler m.m. For a fange opp forere som er pavirket av
andre stoffer enn alkohol, vil det bli gjennomfert
kurs i "tegn og symptomer”. Alle forere som blir
stoppet av politiet, skal kontrolleres med tanke pa
ruspavirkning.

Politiet vil

70. mélrette antall ruskontroller til tider og pé
steder der ulykkesrisikoen er storst

71. viderefore opplering i "Tegn og
symptomer” for & avdekke annen rus-
pavirkning enn alkohol

1.6.4 Kontroll av aggressiv kjoreatferd

Aggressiv kjoreatferd kan karakteriseres som en
atferd eller kjorestil som gar pa bekostning av
andre trafikanter, og som virker truende eller
skremmende. Aggressiv kjoreatferd er forbundet
med hey ulykkesrisiko. Derfor er ogsa de fleste av

disse overtredelsene prikkbelagt. Enkelte forere har
en seerlig aggressiv kjorestil, og mange av disse har
veert botelagt for trafikkforseelser gjentatte ganger.

Politiet vil
72. bruke bade sivile og uniformerte kjoretoy
for a avdekke de groveste tilfeller av
aggressiv kjoreatferd
73. bruke video for a avdekke overtredelser av
kjoring mot redt lys, ikke overholdt vike-
plikt og for kort avstand til forankjerende

1.7 Straff og sanksjoner

Straft er et middel for & pavirke menneskenes atferd

i onsket retning. Nar folk vet at en handling er
belagt med straff, far de et motiv for ikke & foreta

handlingen. Dette er den sakalte allmennpreventive

virkningen av straff.

Det er en betydelig overrepresentasjon av drepte og

hardt skadde ungdommer. Et viktig tiltak overfor
denne gruppen er god etterforskning, bade av de

ulykkene som har endt med dedsfall eller betydelig

personskade, og av de tilfellene der det er vist
kjoreatferd hvor bare tilfeldigheter har hindret et
alvorlig utfall. Det er viktig at etterforskningen
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fastslar arsaks- og ansvarsforhold, og at disse folges
opp med en rask og adekvat straffeforfolging.
Straffeforfolgingens primaere oppgave er & pavirke
atferd, og reaksjonsnivaet vil veere av vesentlig
betydning.

Norsk rett skiller mellom kjoring i alkoholpa-
virket tilstand og annen ruspavirket kjoring.

Begge forhold rammes av samme bestemmelse,
vegtrafikklovens § 22 forste ledd. For alkoholpa-
virkning settes det en absolutt legalgrense, mens
det ikke finnes noen tilsvarende legalgrense for
andre stoffer. Det er satt detaljerte straffeutmalings-
bestemmelser for kjoring i alkoholpavirket tilstand,
mens straffeutmalingen i saker med annen ruspa-
virkning er mer skjonnsmessig. Ogsa beviskravet
rettet mot forere som er pavirket av andre stoffer, er
strengere. Det er derfor foreslatt at all kjoring i rus-
pavirket tilstand i storst mulig grad likebehandles,
og at det derfor blant annet etableres faste grenser
for pavirkning av narkotika og legemidler. Det er
foreslitt en hjemmel for a kontrollere forere med
tanke pa pavirkning av andre stoffer enn alkohol,
uten at det er skjellig grunn til mistanke. Dette vil
likestille kontroll av alkoholpéavirkning og pavirkn-
ing av andre stoffer.

Anmeldelser mot bilforere som har opptradt
aggressivt og hensynslost i trafikken, skal priori-
teres. Inndragning av kjeretoy i medhold av straf-
felovens § 35, eller forbud mot bruk av motorvogn
i medhold av vegtrafikklovens § 36, er egnede
virkemidler i trafikksikkerhetsarbeidet.

' Politiet vil

74. oke bruken av straffelovens § 35
(inndragning av kjoretoy)

75. oke bruken av vegtrafikklovens § 36
(forbud mot bruk av motorvogn)

76. oke bruken av vegtrafikklovens § 34 for
a sikre at forere fyller kravene til helse og
ferdighet

1.8 Intelligente transportsystemer (ITS)
rettet mot trafikanter
Begrepet ITS brukes om systemer og tjenester
som anvender informasjons- og kommunikasjons-
teknologi. ITS kan benyttes til & oppna sikrere,
mer effektiv og mer miljevennlig transport. ITS
vil bli et sentralt virkemiddel for & oppné bedre
trafikksikkerhet i arene som kommer. Mange
ITS-virkemidler vil veere knyttet til kjoretoy i
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form av aktiv sikkerhet eller forerstotte. Det finnes
imidlertid ogsa virkemidler knyttet til styring av
vegtrafikk, varsling og informasjon til trafikantene
samt i samspillet mellom kjoretoy og infrastruktur.
ITS og bruk av ny teknologi er et omrade i rask
utvikling og vil ventelig fa storre plass innen
trafikksikkerhetsarbeidet i arene som kommer.

Statens vegvesen har i 2007 vedtatt en egen strategi
for ITS (Statens vegvesen 2007) og har fulgt denne
opp med en handlingsplan for ITS i 2010 (Statens
vegvesen 2010 - 2). Noen virkemidler er kommet
sé langt i utvikling at de kan iverksettes i perioden,
enten som start pa full implementering eller som
utprevinger (piloter).

1.8.1 Informasjon om vaer- og fareforhold

Veer- og foreforhold var medvirkende faktor i 15 %
av dedsulykkene i perioden 2005-2008 (jf. tabell
1.10 i del 1). Darlige veer- og foreforhold er saledes
en viktig ulykkesskapende faktor.

Statens vegvesen har utviklet et system for tilrette-
legging av data om veer- og foreforhold - Vegvaer-
prosjektet, og vil gé videre med informasjonsfor-
midling og varsling. I forste omgang vil prosjektet
veere rettet mot entreprenerene som utferer drifts-
oppgavene, og som sikrer best mulig kjoreforhold.
Deretter vil det settes i verk informasjonstjenester
mot mediene og vanlige trafikanter. Det skal ogsa
utvikles prognosemoduler som kan gi palitelige
varsler om fare for glatt veg.

Statens vegvesen vil

77. utvikle tjenester som gir informasjon om
vegens tilstand (veer- og foreforhold), og
tilrettelegge informasjonen for dem som
utforer drift og vedlikehold, og senere for
trafikantene (Vegver-prosjektet)

1.8.2 Informasjon om trafikkflyt

Statens vegvesen er i ferd med a utvikle et system
for registrering av reisetid og forsinkelser mellom
punkter pa vegnettet i de storste byomradene.
Informasjonen vil gi tungtrafikken og trafikantene
bedre grunnlag for & bestemme ankomsttid, velge
reisetidspunkt og vegrute, og gi sterre forutsigbar-
het i vegtransporten. Informasjon om reisetid, for-

sinkelse og tendens skal gis med variable skilttavler
pé utvalgte steder og bli tilgjengelig pa Internett slik
at de kan videreformidles av for eksempel radio-
kanaler. Trafikksikkerhetsgevinst forventes ved at
dette, kombinert med vegmeldinger, kan redusere
antall keer og antall panikkhandlinger.

Statens vegvesen vil
78. etablere et nasjonalt system for sanntids
reisetider pa vegnettet

1.8.3 Ventetidsinformasjon for ferjeleier

Statens vegvesen planlegger & utvikle og sette i drift
et system for automatisk beregning av ventetid

pé ferjer og formidle denne informasjonen for
utvalgte ferjeforbindelser. Det er stor ettersporsel
etter denne informasjonen, som vil medvirke til
forutsigbare reise- og ankomsttider og til 4 unnga
fartsovertredelser fram mot ferjekai. Informasjon
om beregnet ventetid kan gis med variable skilt-
tavler pa utvalgte steder og bli tilgjengelig pa
Internett slik at de kan videreformidles av for
eksempel radiokanaler. Utprgving av et demonstra-
sjonssystem er mest aktuelt for Flakk-Rervik.
Prioritering av forbindelser som er aktuelle for
systemet, vil skje pa basis av evaluering av
utprevingen.

Statens vegvesen vil

79. utvikle og sette i drift et system for
automatisk beregning av og informasjon
om ventetid pa ferjer
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KAPITTEL 2

Tiltak pa veg

Nullvisjonen innebzerer at vegsystemet ma utformes
pa en slik mate at det fremmer riktig atferd og i
storst mulig grad hindrer at menneskelige feilhand-
linger far alvorlige konsekvenser. Dette kan oppnas
gjennom en betydelig satsing pa fysiske infrastruk-
turtiltak nar det gjelder bade investeringer, drift

og vedlikehold. I tillegg mé nullvisjonen vaere et
grunnleggende prinsipp ved all areal- og transport-
planlegging.

Dette kapitlet omhandler investeringer, drift og ved-
likehold pa riksvegnettet (jf. punktene 2.1, 2.2, 2.3 og
2.7). Med utgangspunkt i Stortingets behandling av
St.meld. nr. 16 (2008-2009) Nasjonal transportplan
(NTP) 2010-2019 legges det opp til en vesentlig

okt satsing pa riksveginvesteringer. Rammene for
firedrsperioden 2010-2013 er okt med om lag 50 %
sammenlignet med rammene for perioden 2006-
2009. Satsingen innebzerer ogsa en betydelig okning
til malrettede trafikksikkerhetsinvesteringer. Statens
vegvesens handlingsprogram for 2010-2013 viser i
detalj hvilke investeringer som skal gjennomfores

i perioden. I omtalen nedenfor folger en kortfattet
omtale av sentrale prioriteringer.

Punktene 2.4 Fartsgrenser og 2.5 Areal- og trans-
portplanlegging gjelder bade riksveger, fylkesveger og
kommunale veger. Innenfor disse omradene vil der-
for fylkeskommunene og kommunene vere viktige
bidragsytere, i tillegg til Statens vegvesen.

2.1 Store riksvegprosjekter

Mange store vegprosjekter bidrar til trafikksikker-
hetsgevinster, blant annet gjennom bygging av
firefelts veger med fysisk skille mellom kjore-
retningene, bygging av nye veglenker som inne-
beerer flytting av trafikk fra strekninger med mye
ulykker til sikrere strekninger, og gjennom ombyg-
ging av eksisterende veger. Nye veger gir vanligvis
feerre ulykker, men ulykkene kan bli mer alvorlige
pa grunn av at kjorefarten gker. For & unnga alvor-
lige skader er det derfor viktig & fa kontroll med
farten.

I tillegg er det viktig a utforme vegen og omgiv-
elsene slik at skadene ikke blir alvorlige dersom
ulykker skjer.

I Statens vegvesens handlingsprogram er det forut-
satt at det brukes ca. 16 300 mill. kr til bygging av
store prosjekter pa riksvegnettet i perioden 2010-
2013. I tillegg er det lagt til grunn ca. 15 800 mill.
kr i annen finansiering, i all hovedsak bompenger.
Ca. halvparten av den statlige rammen er forutsatt
benyttet til ombygging av eksisterende vegstreknin-
ger, slik at de tilfredsstiller vegnormalenes krav til
geometrisk standard. Ca. 30 % er forutsatt benyttet
til bygging av firefelts veg med fysisk skille mellom
kjoreretningene pa hoytrafikkerte strekninger.

I tillegg til framkommelighetsgevinster gir disse
prosjektene betydelige trafikksikkerhetsgevinster
ved at risikoen for meteulykker blir tilnseermet
eliminert. Det er forutsatt at 54 km firefelts veg vil
bli apnet for trafikk i lopet av perioden 2010-2013.

I forbindelse med planlegging av nye veganlegg
gjennomfoeres det risikovurderinger og trafikk-
sikkerhetsrevisjoner for a sikre at de bygges i
henhold til beste kunnskap om sikre veger og i
trad med nullvisjonens prinsipper. Risikovurder-
inger gjennomfores i tidlige planfaser for a sikre
hovedlgsningene, mens trafikksikkerhetsrevisjoner
gjennomfoeres av byggeplaner for a sikre detalj-
lgsningene. Dette er en systematisk og uavhengig
gransking av alle trafikksikkerhetsforhold for alle
trafikantgrupper, og hensikten er a luke ut
eventuelle feil og mangler for anlegget blir bygd og
apnet for trafikk. Trafikksikkerhetsrevisjonene
utferes av godkjente revisorer.

\
Statens vegvesen vil

80. bidra til at etatens handlingsprogram
folges opp gjennom innspill til arlige stats-
budsjetter, og sorge for at planer blir
utarbeidet tidsnok til at prosjektene i
handlingsprogrammet kan gjennomferes
som planlagt
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Tabell 2.1 Programomréade Trafikksikkerhetstiltak fordelt pa ulike tiltakstyper. Mill. 2010-kr

Tiltakstyper

Statlige midler

Prioritering i perioden 2010-2013

Annen finansiering Sum

Midtrekkverk 610 10 620
Forsterket midtoppmerking 220 10 230
Tiltak mot utforkjgringsulykker 530 60 590
Annet 1) 1000 120 1120
Sum programomrade Trafikksikkerhetstiltak 2360 200 2560

1) For eksempel utbedring av ulykkespunkter, kryssombygging og etablering av veglys

81. gjennomfore risikovurderinger og trafikk
sikkerhetsrevisjoner pa minst ett planniva
for alle store prosjekter

82. utarbeide konseptvalgutredninger og
overordnede planer, slik at langsiktig
utbygging og utvikling av riksvegnettet
kan planlegges i trad med nullvisjonen

2.2 Mindre investeringstiltak pa
eksisterende veger (riksveger)
I tillegg til utbygging av store vegprosjekter gjen-
nomferes en lang rekke mindre investeringstiltak
pa eksisterende veg. I statsbudsjettet er disse sortert
under ulike programomréder. Tiltak innenfor
programomrade Trafikksikkerhetstiltak vil veere
av klart storst betydning for trafikksikkerheten.
Ogsa enkelte tiltak innenfor programomradene
gang- og sykkelveger, miljo- og servicetiltak, kolle-
ktivtrafikktiltak / universell utforming og mindre
utbedringer vil bidra til redusert antall drepte og
hardt skadde. Nedenfor er det gitt en punktvis
omtale av prioriteringer innenfor de ulike pro-
gramomradene som forventes a bidra til et sikrere
riksvegnett.

2.2.1 Malrettede trafikksikkerhetstiltak

Hvert ar gjennomfores en rekke malrettede trafikk-
sikkerhetstiltak innenfor programomrédet Trafikk-
sikkerhetstiltak. I Statens vegvesens handlingspro-
gram er det forutsatt at det skal brukes om lag 2
360 mill. kr i statlige midler til dette program-
omradet i planperioden 2010-2013. I tillegg er det
lagt til grunn om lag 200 mill. kr i annen finansier-
ing. Hvordan disse belopene er fordelt pa ulike
tiltakstyper, er vist i tabell 2.1.

Midler til trafikksikkerhetstiltak vil i all hovedsak
bli benyttet pé strekninger hvor det har skjedd
seerlig mange og/eller alvorlige ulykker, eller hvor
det er hoy risiko for at dette skal skje. De storste
satsingene i planperioden 2010-2013 gjelder
bygging av midtrekkverk pa to- og trefelts veger,
etablering av forsterket midtoppmerking, tiltak
rettet mot utforkjeringsulykker og enkle strakstil-
tak etter trafikksikkerhetsinspeksjoner eller dybde-
analyser av dedsulykker. I tillegg gjennomfores

en rekke tiltak, som etablering eller forbedring av
veglys, sanering av avkjersler, utbedring av kryss,
etablering av automatisk trafikk-kontroll (ATK)
(punkt 1.6.2 i del 2) og ulike typer ITS-tiltak (punkt
2.71idel 2).
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Tiltak for & forhindre meteulykker vil bli viet serlig
oppmerksomhet. Samferdselsdepartementet har
gjennom stortingsmeldingen om NTP 2010-2019
gitt Statens vegvesen i oppdrag & utarbeide en egen
tiltaksplan for forebygging av meteulykker. I dette
arbeidet vil det bli vurdert & etablere retningslin-
jer for sikkerhetsmessige krav til nye og eksis-
terende veger, basert pa blant annet fartsgrense,
trafikkmengde og ulykkesbelastning.

Statens vegvesen har de senere drene tatt i bruk
ulike former for forsterket midtoppmerking for &
oppné bedre atskillelse mellom kjoreretningene.
Innunder dette begrepet regnes oppmerket sperre-
omrade, midtmarkering og rumleriller. Disse los-
ningene vil veere godt egnet pa veger med mellom
4000 og 8000 kjoretoy per degn.

Arbeidet med a bygge midtrekkverk pa to- og
trefelts veger for a forhindre meteulykker vil bli
viderefort. Ved etablering av midtrekkverk er det
som regel ogsa behov for breddeutvidelse av vegen
og mykgjoring av sideterrenget. Dette medferer

at kostnadene ved etablering av midtrekkverk er
hoye, og tiltaket er forst og fremst aktuelt pa veger
med mer enn 8 000 kjoretoy per degn. Det var per
1. januar 2010 etablert midtrekkverk pa 118 km

to- og trefelts veg. Registreringer som er utfert som
et ledd i arbeidet med NTP 2010-2019, viser at det
er behov for midtrekkverk pa ytterligere om lag 425
km pa det tidligere stamvegnettet. I tillegg kommer
et behov pé veger som er inkludert i riksvegnettet,
men som ikke tidligere var stamveger.

Pa lavtrafikkerte veger er det ofte utforkjoringsu-
lykker som er den storste utfordringen, og det er
nedvendig med en malrettet innsats for a forhindre
slike ulykker. Det er et langsiktig mal at alle riks-
veger med fartsgrense 70 km/t eller hoyere skal
tilfredsstille folgende minstekrav:

« Gjeldende krav i Statens vegvesens hand-
beker med hensyn til utforming og omfang av
siderekkverk, ettergivende master og profilert
kantlinje skal veere tilfredsstilt

« Alle overraskende og farlige kurver skal utbedres
eller skiltes

« Nodvendig utbedring av sideterrenget skal veere
utfort der det ikke er satt opp siderekkverk.

Det er behov for betydelige ressurser for a ruste
opp riksvegnettet i samsvar med disse kravene.

Trafikksikkerhetsinspeksjon av eksisterende veger
ble satt i system fra 2002. Ordningen innebzerer at
godkjente revisorer foretar en systematisk gransk-
ing av vegen og vegens omgivelser, og registrerer
alle feil og mangler som har betydning for sikker-
heten. Dette gir grunnlag for a iverksette trafikk-
sikkerhetstiltak. Det fokuseres spesielt pa enkle
strakstiltak som kan gjennomferes umiddelbart,
uten en omfattende planprosess. Trafikksikker-
hetsinspeksjonene kan utferes som fullstendige
inspeksjoner der man er ute etter alle forhold som
pavirker trafikksikkerheten, eller som enklere
tematiske inspeksjoner, eksempelvis sykkelveg-
inspeksjoner (se 2.2.2 i del 2) og inspeksjoner som
er rettet mot tiltak som forhindrer utforkjorings-
ulykker. Behovet for strakstiltak vil som regel vaere
en kombinasjon av investeringstiltak og drifts- og
vedlikeholdstiltak (se omtale under punkt 2.3 i del 2).

Motorsyklister har en betydelig hayere risiko for
a bli drept eller hardt skadd i trafikken sammen-
lignet med forere og passasjerer i bil. Malrettede
tiltak pa eksisterende veg vil i vesentlig grad bidra
til & redusere risikoen blant motorsyklister. Dette
kan f.eks. veere oppsetting av underskinner pa
kantrekkverk i yttersvinger.

I Statens vegvesens handlingsprogram for 2010-
2013 er det gitt en detaljert opplisting av hvilke
enkeltprosjekter som forutsettes gjennomfert
innenfor programomrade Trafikksikkerhetstiltak.
Satsingen som framgar av tiltakene i opplistingen
nedenfor, er ikke uttemmende, men omfatter tiltak
som vil bli fulgt spesielt opp.

Statens vegvesen vil

83. utarbeide en tiltaksplan for & forebygge
meoteulykker

84. etablere midtrekkverk pa 93 km to- og
trefelts riksveger

85. etablere forsterket midtoppmerking pé
om lag 180 km riksveger

86. igangsette en systematisk giennomgang av
riksveger med fartsgrense 70 km/t eller
hoyere, og gjennomfore tiltak slik at
vegene tilfredsstiller gitte minstekrav som
er viktige for a redusere risikoen for a bli
drept og hardt skadd i utforkjeringsulykker

87. viderefore arbeidet med trafikksikkerhets-
inspeksjoner og strakstiltak pa veger med
mange og/eller alvorlige ulykker
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88. ta initiativ til at det blir opprettet en veg-
strekning per fylke der det gjennomferes
serskilte tiltak for a ivareta trafikksikker-
heten for motorsyklister (“MC-nullvisjons-
strekninger”)

89. etablere et melde- og registreringssystem for
farlige forhold (RFF) pa eksisterende veg

2.2.2 Tiltak for gaende og syklende

I Statens vegvesens handlingsprogram er det forut-
satt at det skal brukes om lag 950 mill. kr i statlige
midler til tiltak for gdende og syklende i planperi-
oden 2010-2013. I tillegg er det lagt til grunn om
lag 370 mill. kr i annen finansiering. Belopene skal
i hovedsak brukes til & finansiere sammenhengende
hovednett for gaende og syklende i byer og tett-
steder og til tilrettelegging av skoleveg og strakstil-
tak som framkommer som behov ved sykkelvegin-
speksjoner.

Tiltak for gdende

Statens vegvesen har et sektoransvar for gaende.
Dette innebeerer at etaten skal veere en padriver og
ha et formidlingsansvar utover egen etat. Kom-
muner og fylkeskommuner er viktige aktorer for
samarbeid i planleggingen av et godt og helhetlig
tilbud for gaende.

Statens vegvesen er gjennom NTP forpliktet til &
utarbeide en nasjonal strategi for tilrettelegging for
gaende. Dette for a gjore det mer attraktivt a ga.
Mer gange pa korte turer bidrar positivt til den
enkeltes helse og livskvalitet, til mer aktivitet i
lokalmiljeet og til a gjore byer og tettsteder mer
attraktive. Det antas ogsa at det vil bli mer attrak-
tivt a reise kollektivt nar forholdene for gaende blir
bedre tilrettelagt.

Ulykkesstatistikken viser at en betydelig andel av
ulykker med myke trafikanter skjer ved kryssing
av veg. Sikring av kryssingspunkter vil derfor vaere
et viktig tiltak for 4 fa ned antall drepte og hardt
skadde fotgjengere. Statens vegvesens handbok 270
viser hvilke krav som skal stilles ved etablering av
nye gangfelt. Det er imidlertid en malsetting at det
ogsa for eksisterende gangfelt skal gjennomfores
nedvendige sikringstiltak, og at utgangspunktet
for vurderingene skal veere kravene i handbok 270.
Det er igangsatt et arbeid med a gjennomga alle
gangfelt pa riksveger med fartsgrense 50 km/t eller
hoyere, og dette arbeidet vil bli sluttfert i plan-
perioden. Arbeidet skal resultere i at kryssing-

spunktene blir sikrere, samtidig som det ikke forer
til losninger som oppfattes a gi et darligere tilbud til
myke trafikanter.

Det viser seg at ca. to tredeler av fotgjengerulykker
ilysregulerte kryss er knyttet til fotgjengere som
géar pa rodt lys. Det & ga pa rodt lys er saledes et
stort trafikksikkerhetsproblem. I de fleste andre
europeiske land er det forbudt a ga pa redt lys.

Et viktig tiltak for & forbedre trafikksikkerheten for
gdende er a senke fartsgrensen pa utsatte streknin-
ger (se punkt 2.4 i del 2).

Statens vegvesen vil

90. utarbeide en nasjonal strategi for
tilrettelegging for gaende

91. viderefore arbeidet med lgsninger der
ulike trafikantgrupper blandes (shared
space”)

92. fullfere gjennomgangen av alle gangfelt
pa riksveger med fartsgrense 50 km/t eller
hoyere

93. ta initiativ til at det blir vurdert a innfore
forbud mot & ga pé redt lys

Tiltak for syklende

Gjennom Nasjonal transportplan 2010-2019 har
regjeringen satt som mél at sykkeltrafikken skal
oke fra 4-5 % av daglige reiser til 8 %, og at sykkel-
trafikken i byer og tettsteder skal dobles. Det er
spesielt viktig & oke sykkelbruken til og fra skole,
til og fra arbeid og i ulike @rend, slik at sykkel
velges som framkomstmiddel framfor bil. Det vises
i denne forbindelse ogsa til Nasjonal sykkelstrategi
(Statens vegvesen 2007 — 1).

Hoye ambisjoner om overgang til mer miljo-
vennlige og helsefremmende transportformer

er viktig, men dette er likevel en stor utfordring.
Risikoen for a bli drept eller hardt skadd per km
pé sykkel er vesentlig hoyere enn i bil. Det ma
derfor stilles store krav til sikkerhet nar tilbudet til
syklister planlegges. Kunnskap om hva som har
betydning for syklisters sikkerhet i trafikken, er
god, men for lite kjent. Statens vegvesen vil utnytte
og videreutvikle egen kompetanse og samtidig
arbeide for at kunnskapen spres til samarbeids-
partnere og til trafikantene.
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Forhold ved vegen og trafikksystemet som i saerlig
grad bidrar til hey ulykkesrisiko blant syklister, er:

o uklarheter i kryss/avkjorselssituasjoner

« systemskifte (dvs. mangel pa sammenhengende
tilbud)

« darlig og mangelfull drift og vedlikehold (se
punkt 2.3)

« hoyt fartsniva pa biltrafikken (se punkt 2.4)

Sykkelveginspeksjoner viser seg a vere et effek-
tivt virkemiddel for a utbedre feil og mangler pa
sykkelvegnettet, og det er behov for kontinuerlig
oppfelging. Det ber vaere samme mél for de gang-
og sykkelrutene som kommuner og fylkeskom-
muner har ansvaret for, som for de rutene staten
har ansvaret for.

Sykkelbynettverket er et etablert forum som blir et
viktig redskap for & viderefore tiltak som Statens
vegvesen har gjennomfort de siste arene, eksem-
pelvis sykkelveginspeksjoner, kurs og studieturer.
Forvaltningsreformen gjor at behovet for kompe-
tanseutvikling innen fylkeskommunal sektor er
stort.

Statens vegvesen vil

94, tilrettelegge 226 km riksveg for gaende
og syklende, hvorav om lag 60 km som
en del av et ssmmenhengende hovednett
i utvalgte byer og tettsteder

95. gjennomfere sykkelveginspeksjoner pa
om lag 40 % av eksisterende gang- og
sykkelruter langs riksveger i lopet av
planperioden

96. ta initiativ overfor fylkeskommunene for
a viderefore arbeidet med sykkelveg-
inspeksjoner langs de "nye” fylkesvegene.
Hovedsykkelruter ber inspiseres
minimum hvert tiende &r

97. ta ansvar for 4 viderefore og videreutvikle
sykkelbynettverket, slik at dette blir et
naturlig og attraktivt forum for sam-
arbeid og kompetanseutvikling for
offentlige og private aktorer innen
tilrettelegging for syklister

98. veere en padriver for og seke a bidra til at
det blir opprettet trafikkgarder for sykkel-
opplering i skolen. Det kan vere aktuelt
a bidra med midler til igangsetting av
slike garder, samt at etaten kan bidra med
faglig bistand nar gardene er i drift
(jf. 1.2.2i del 2)
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99. etablere en gruppe som skal vurdere mulige
tiltak for & redusere antallet sykkelulykker,
basert pa funnene en i nylig utfert analyse av
dedsulykker pa sykkel (Statens vegvesen
2009-3)

100. veere en padriver overfor kommunene for &
fa etablert sammenhengende hovednett for
myke trafikanter

2.2.3 Miljp- og servicetiltak

Programomradet Miljo- og servicetiltak omfatter i
hovedsak steytiltak, tiltak for & ivareta dyre- og
planteliv og vassdrag samt etablering av hvile-
plasser for tungtrafikken. Innenfor dette program-
omradet er det forst og fremst tiltak for a unnga
viltpakjersler og etablering av hvileplasser for
tungtrafikken som vil bidra til bedre trafikksikker-
het.

Vilt

Antall pakjersler av vilt har de siste 15-20 arene
vist en jevn stigning, og i 2009 ble mer enn 6 300
dyr pakjort. Radyr utgjer det storste antallet med
ca. 4 000 dyr. Antall drepte elg var ca. 1 400 og
antall drepte hjort ca. 800. I gjennomsnitt der

altsa ca. 17 dyr hver dag pé vegene. Det er 50 til 80
politianmeldte ulykker med personskader per ar.
Antall hardt skadde personer per ar varierer fra 5
til 20, mens antall drepte varierer fra 2 til 5. Pakjor-
sel av hjortevilt medferer séledes lidelse og ded for
bade mennesker og dyr, i tillegg til de materielle
skadene. Den samfunnsekonomiske kostnaden
ved viltulykker er beregnet til ca. 600 millioner kr
per ar. I tillegg kommer folelsen av utrygghet som
trafikantene opplever ved a kjore pa strekninger
med kjente viltkryssinger.

Statens vegvesen vil

101. foreta en systematisk gjennomgang av
alle registrerte viltpakjorsler for a kunne
foresla stedstilpassete tiltak

102. utbedre 10 % av de registrerte punktene
med viltpékjorsler med tilpassede tiltak

103. sorge for at det blir etablert tilstrekkelig
antall faunapassasjer nar det bygges ny
veg i omrader med hoy forekomst av
hjortevilt

104. formidle ny kunnskap ved a arrangere
konferanse som oppsummerer erfaringene
fra det pagaende FoU-programmet om
etter undersekelser av vilttiltak
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Hvileplasser for tungtrafikken

For at kjore- og hviletidsbestemmelsene skal
kunne overholdes, mé behovet for hvileplass-

er tilfredsstilles. Behovet for hvileplasser for
tungtrafikken kan grovt deles inn i tre kategorier
- plasser for degnhvil, plasser for rast og plasser
for korte stopp (for eksempel for & sette pa eller
ta av kjettinger, bl.a. for og etter fjelloverganger).
Huvileplasser for tungtrafikken ses pa som et viktig
tiltak for a forbedre sjaforenes arbeidsmiljo. Slike
hvileplasser kan ogsa brukes av politiet som kon-
trollplasser.

Statens vegvesen vil

105. arbeide for a fa flere stopp- og hvile-
plasser, med seerlig vekt pa behovet for
degnhvile for tungtrafikksjaferene, slik at
forholdene legges til rette for at kjore- og
hviletidsbestemmelsene blir overholdt.
Disse plassene kan ogsa benyttes av
politiet til kontrollvirksomhet

2.2.4 Kollektivtrafikktiltak og universell
utforming

Reiser med kollektive transportmidler gir lavere
risiko for & bli drept eller hardt skadd enn reiser
med personbil. Den sterste ulykkesrisikoen for
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dem som reiser kollektivt, er knyttet til gange til og
fra stoppesteder. God arealplanlegging i samsvar
med prinsippene som det er redegjort for i punkt 2.5,
og gjennomfering av trafikksikkerhetstiltak rettet
mot gaende og syklende inn mot holdeplassen, vil
derfor veere av stor betydning for & oppna sikrere
kollektivreiser. Der hvor dette er ivaretatt, vil tiltak
som gir flere kollektivreiser, bidra til feerre drepte
og hardt skadde.

Statens vegvesens innsats har som utgangspunkt
at kollektivtransportens framkommelighet skal
forbedres, og at tilbudet dermed skal bli mer
attraktivt. Det er likevel en grunnleggende for-
utsetning ved all utforming av kollektivtrafikktiltak
at trafikksikkerheten skal ivaretas pa en god mate.
Framkommelighetstiltak for kollektivtrafikken
(for eksempel kollektivfelt) vil i mange tilfeller gi
et ryddigere trafikkbilde. Dermed oppnis trafikk-
sikkerhetsgevinster samtidig med at framkomme-
ligheten oker.

Universell utforming er et hovedmal for transport-
politikken i NTP 2010-2019 og kollektivtransporten
er et satsingsomrade for innfering av universell
utforming. Det meste av midlene innenfor program-
omrédet "Kollektivtrafikktiltak og universell
utforming” er derfor rettet inn mot oppgradering
av eksisterende holdeplasser og knutepunkter.
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For at personer med nedsatt funksjonsevne skal
kunne ferdes trygt i vegtrafikken, er det spesielt
viktig med godt markerte kryssingspunkter. Det er
ogsa viktig 4 ha konsekvent og sammenhengende
bruk av signaler som ledelinjer og taktile elementer
pé bakken. I enkelte tilfeller vil det kunne oppsta
malkonflikter mellom universell utforming og
hensynet til trafikksikkerhet. for eksempel vil lede-
gjerder inn mot kryssingspunkter, som etableres
for & gke trafikksikkerheten, ofte fungere darlig for
grupper av trafikanter med nedsatt funksjonsevne.

Statens vegvesen vil

106. utarbeide en ny knutepunktstrategi for
kollektivtrafikken. Et viktig formal er at
kollektivtrafikken skal styres inn mot
tilrettelagte knutepunkt der trafikksikker-
heten for passasjerene er godt ivaretatt.

107. oppgradere 60 kollektivknutepunkter og
800 holdeplasser til universell utforming

108. sluttfore arbeidet med handbok 278
Universell utforming pé veger og gater

2.2.5 Mindre utbedringer / sikkerhetsmessig
oppgradering av tunneler

Programomréadet Mindre utbedringer omfatter
blant annet forsterkning, breddeutvidelse, utbed-
ring av ferjekaier, rehabilitering av bruer og tiltak

i tunneler. Flere av tiltakene vil kunne ha positiv
betydning for trafikksikkerheten, for eksempel
breddeutvidelser og sikkerhetsmessig oppgradering
av tunneler.

Undersokelser viser at det skjer feerre personskade-
ulykker per kjorte km i vegtunneler enn for veg i
dagen. Ulykkene er imidlertid ofte mer alvorlige,
og det er et potensial for at det kan skje katastrofer
med et stort antall drepte.

Pa riksvegnettet er det nd 195 tunneler som er
lengre enn 500 meter. Mange av disse er gamle og
har saledes en utforming som ikke tilfredsstiller
dagens krav til trygghet og sikkerhet. I tunnel-
forskriften (Forskrift om minimum sikkerhetskrav
i visse vegtunneler) og i handbok 021 Vegtunneler
er det satt krav til sikkerhetsutstyr i eksisterende
vegtunneler pa riksvegnettet. Kravene er fulgt opp
gjennom prioriteringer i Statens vegvesens han-
dlingsprogram. Behovet for midler er imidlertid
vesentlig storre enn det som det er funnet rom for
i perioden 2010-2013. Det vil derfor bli gjennom-
fort en kartlegging av behovet for utbedringer, som

grunnlag for prioriteringene i Nasjonal transport-
plan for 2014-2023.

Statens vegvesen vil
109. oppgradere eksisterende vegtunneler i
trad med handlingsprogrammet

2.3 Drift og vedlikehold

Med drift og vedlikehold menes tiltak som gjen-
nomferes for at trafikken skal ha gnsket framkom-
melighet, og at trafikken skal avvikles pa en effektiv,
sikker og miljevennlig mate. Drift er de tiltak som
har kortvarig eftekt, slik som breyting, streing og
rydding av sikt.

Vedlikehold er de tiltak som forer til at vegkon-
struksjonen opprettholder sine egenskaper, og at
vegkapitalen ikke forringes. Eksempler pa dette er
grofting, nye vegdekker og utskifting av rekkverk.

I Statens vegvesens handlingsprogram for 2010-
2013 er det lagt til grunn at driftsoppgaver som
ivaretar trafikksikkerheten, har hoyeste prioritet.
Det gjelder spesielt vinterdriften, der breyting,
salting og streing er de viktigste oppgavene. Drift
av strekninger med mange ulykker vil bli fulgt
spesielt opp. Innenfor vedlikeholdet skal oppretting
av skader som kan fore til at vegen blir trafikkfarlig,
eller at framkommeligheten reduseres vesentlig,
prioriteres hoyest.

Statens vegvesen har satt bort den daglige driften av
vegnettet samt enkelte vedlikeholdsoppgaver gjen-
nom sékalte funksjonskontrakter. En funksjonskon-
trakt gjelder alle aktiviteter innenfor et geografisk
omrade og har en varighet pa 4-5 ar. Utforming

og oppfelging av funksjonskontraktene er av stor
betydning for trafikksikkerheten. Systemet for
oppfelging av kontraktene vil bli videreutviklet i
planperioden, for & sikre at det som blir bestilt, ogsa
blir levert. Dette vil blant annet skje gjennom bedre
oppfelging av entreprengrenes kvalitetssystem og
nye rutiner for stikkprevekontroller. Det er et mal at
90 % av kontrollene skal gjennomferes uten at det
avdekkes feil. Det vil ogsa bli prevet ut nye kon-
traktsformer.

Ved inngangen til planperioden vurderes dekketil-
standen med hensyn til spor og jevnhet som svart
darlig for 8 % av riksvegnettet. Innenfor de ekono-
miske rammene i NTP har det ikke vaert mulig &
prioritere dekkevedlikeholdet tilstrekkelig for &
stanse videre vekst i forfallet, og vi kan forvente
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at andelen av vegnettet med svert darlig dekke-
tilstand vil oke til opp mot 20 % ved utgangen

av 2013. Forskning viser at dype spor reduserer
trafikksikkerheten, mens okt ujevnhet gir redusert
framkommelighet og hoyere transportkostnader.
Det er behov for 4 ha en sarskilt oppfelging av
ulykkessituasjonen pa veger med dérlige vegdekker
(Transportpkonomisk institutt 2006)

Det er viktig at de som utferer drifts- og ved-
likeholdsoppgaver, har god kunnskap om
trafikksikkerhetsvirkningene av drifts- og ved-
likeholdstiltak. Det arbeides med a utvikle gode
oppleeringsprogram for alle som skal arbeide med
drift- og vedlikehold.

Undersekelser viser at mange trafikkulykker skjer i
perioder med mye nedber. Dersom man kan korte
ned tiden med vanskelig fore for trafikantene, vil
det fore til feerre trafikkulykker. Det er igangsatt et
FoU-prosjekt med overskriften ”Salt smart”. Det
forventes at dette prosjektet vil gi oss ny kunnskap
om hvordan vi kan bruke salt pa en mer effektiv
mate for a unnga glatt veg.

Vegetasjon langs vegen kan pavirke trafikksikker-
heten negativt. Det er viktig at frisiktsoner blir
opprettholdt hele aret. I enkeltstdende tilfeller

vil det veere behov for seerlige tiltak for a ivareta
trafikksikkerheten, spesielt i forbindelse med alleer,
trerekker og monumentale enkelttreer. Aktuelle
tiltak er & senke fartsgrensen, tydeliggjore kant-
linjer eller sette opp rekkverk.

Statens vegvesen har i handlingsprogramperioden
2010-2013 prioritert om lag 380 mill. kr til drift-
og vedlikeholdsrettede strakstiltak etter trafikk-
sikkerhetsinspeksjoner. Dette omfatter tiltak som
oppsetting eller oppretting av rekkverk, sikt-
rydding, oppsetting av fareskilt eller bakgrunns-
oppmerking, justering av linjeforing, utbedring av
vegdekke, oppsetting av signalanlegg, sikring av
gangfelt osv. Gjennomfering av tiltakene vil skje
samordnet med investeringsrettede strakstiltak pa
samme strekning (jf. 2.2.1 i del 2).

Forhold knyttet til drift og vedlikehold er av serlig
stor betydning for sikkerheten til motorsyklister.
Glatt asfalt, dieselsel, los grus, sprekker og hull i
vegen er eksempler pa vegfeller som kan fa alvor-
lige konsekvenser for denne trafikantgruppen. Stat-
ens vegvesen har utarbeidet en egen handbok om
motorsykkelsikkerhet (jf. Hindbok 245). Her angis
lesninger pa ulike forhold som utgjer en sikkerhets-
risiko for motorsyklister.

Statens vegvesen vil

110. ha en spesiell oppfelging av driften pa
vegstrekninger med mange ulykker

111. innfere nye rutiner for stikkprevekontroll
av om entreprengrenes utforelse av
drifts- og vedlikeholdsoppgaver er i
samsvar med funksjonskontraktene

112. gjennomfore bedre kvalitetssikring av
entreprengrenes kvalitetssystem for drift
og vedlikehold

113. sorge for at drifts- og vedlikeholds-
kontraktene er seerlig rettet mot drift og
vedlikehold av anlegg for gaende og
syklende

114. gjennomfere nye kompetanseutviklende
kurs i drift og vedlikehold bade internt og
eksternt

115. arbeide for at anbefalinger og forslag til
tiltak i Hindbok 245 MC-sikkerhet blir
fulgt opp

2.4 Fartsgrenser

Fartsgrense 50 km/t og lavere

Kriteriene for fartsgrenser til og med 50 km/t

(i byer og tettsteder) er fra 2005. Kriteriene er
likevel fortsatt ikke fullt ut implementert pa
vegnettet. Sammenlignet med tidligere kriterier
forutsettes mer bruk av fartsgrensene 30 km/t og
40 km/t framfor fartsgrense 50 km/t. Lavere kjore-
fart vil bidra til redusert ulykkesrisiko og bedre
framkommelighet for gdende og syklende. Imple-
mentering av gjeldende fartsgrensekriterier for byer
og tettsteder vil derfor veere et viktig trafikksikker-
hetstiltak for myke trafikanter.

Statens vegvesen vil

116. avslutte arbeidet med implementering av
gjeldende fartsgrensekriterier for byer og
tettsteder (jf. NA-rundskriv 05/17) pa alle
riksveger og fylkesveger

117. oppfordre alle kommunene til
implementere gjeldende fartsgrense-
kriterier for byer og tettsteder (jf. NA-
rundskriv 05/17) pd kommunale veger

Fartsgrense 60 km/t - 100 km/t

Statens vegvesen og politiet har igangsatt et arbeid
med & utarbeide nye kriterier for fastsettelse av
fartsgrenser utenfor tettbygd strek. Formalet med
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arbeidet har veert 8 komme fram til prinsipper som
medforer at fartsgrensene er lette a forklare, blir
respektert, er greie a handheve og samtidig ivaretar
trafikksikkerheten pé en god mate.

Nar denne planen gar i trykken, foreligger det et
forslag til nye kriterier. Forslaget gar ut pa a oppret-
tholde 80 km/t som generell fartsgrense utenfor
tettbygd strok. Derimot er det forslag til flere juster-
inger som vil innebzere noe mer bruk av fartsgrense
70 km/t. Likeledes kan det fore til at enkelte veger
som i dag har fartsgrense 90 km/t, og som ikke har
midtseparering, far nedsatt fartsgrense til 80 km/t.
Kriteriene omfatter elementer som trafikkmengde,
forventede skadekostnader og midtseparering. Det
er beregnet at investeringene vil gi i storrelsesorden
10-15 feerre drepte og hardt skadde per ar.

Statens vegvesen og politiet vil
118. sluttfore arbeidet med nye fartsgrense-
kriterier utenfor tettbygd strok

Statens vegvesen vil

119. gjennomga hele riks- og fylkesvegnettet
med sikte pé & innarbeide nye farts-
grensekriterier utenfor tettbygd strok

2.5 Areal- og transportplanlegging

Areal- og transportplanleggingen har stor innvir-
kning pa trafikkmengde, reiselengde, vegvalg og
valg av transportmiddel. Siden antall personskade-
ulykker gker omtrent proporsjonalt med antall
kjorte kilometer, har areal- og transportplanleggin-
gen saledes stor betydning for trafikksikkerheten.

I denne tiltaksplanen er det ikke gitt en fullstendig
beskrivelse av planleggingsaktiviteten. Grunnen til
det er at mange av tiltakene er velkjente og godt
innarbeidet i dagens planleggingspraksis, samt at det
er vanskelig & definere konkrete mal for oppfelging.

Vi neyer oss her med a skissere noen mal som ofte
er framtredende i areal- og transportplanleggingen:

« lokalisere veger, boliger, arbeidsplasser og annen
virksombhet slik at trafikkmengden og reise-
avstanden blir minst mulig

« etablere et trafikksystem som separerer
fotgjengere, syklister og motorkjeretoy pa veger
med fartsniva over 30 km/t

« etablere sikre og attraktive veger for fotgjengere
og syklister
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« etablere attraktive kollektivtilbud mellom viktige
malomrader

« etablere et vegnett som skjermer atkomstveger fra
gjennomgangstrafikk

« utforme den enkelte veg slik at risikonivaet pa
vegen blir lavt

« gjore trafikksystemet enkelt og oversiktlig for alle
trafikanter

« redusere bilbruken og oke andelen som gar, sykler
eller reiser kollektivt

For & oppna dette md planmyndighetene og Statens
vegvesen ha kompetanse og kapasitet til a folge opp
areal- og transportplanleggingen med de virkemi-
dlene som er gitt gjennom plan- og bygningsloven
og tilgrensende regelverk. Innsigelse etter plan- og
bygningsloven er et aktuelt virkemiddel dersom
det ikke tas tilstrekkelig hensyn til trafikksikkerhet
i forbindelse med kommuneplaners arealdel og
reguleringsplaner.

Det er innfort ny plandel i plan- og bygningsloven,
med virkning fra 1. juli 2009. De nye lovbestem-
melsene endrer ikke hovedinnretningen pa be-
stemmelsene om planlegging i tidligere lov, men
det er innfort noen nye elementer som ogsa kan fa
betydning i arbeidet med & forbedre trafikksikker-
heten. Et eksempel pé dette er ny § 4-3 om sam-
funnssikkerhet og risiko- og sarbarhetsanalyser,
som setter krav om risiko- og sarbarhetsanalyser
for utbyggingsprosjekter. Slike analyser kan bidra
til & synliggjore trafikksikkerhetseffekten av veg-
tiltak og andre utbygginger med en mer indirekte
effekt pa trafikksikkerheten. Miljoverndepartemen-
tet arbeider med en veileder til plandelen i den nye
plan- og bygningsloven.

2.6 Arrangementer pa offentlig veg

Det gjennomfores ofte ulike former for arrange-
menter pa det offentlige vegnettet. Dette gjelder
spesielt bilrally og sykkelritt. Slike arrangementer
forer noen ganger til at deltagere eller tilskuere blir
drept eller skadd.

Statens vegvesen og politiet vil

120. i samarbeid med de ulike arrangerer,
vurdere gjeldende regler for bilrally og
sykkelritt pa offentlig veg



2.7 Intelligente transportsystemer (ITS)

pa veg
Begrepet ITS brukes om systemer og tjenester
som anvender informasjons- og kommunikasjons-
teknologi (jf.1.8 i del 2).

2.7.1 Dynamisk kavarsling

Ko kan raskt oppsta pa veger med stor trafikk.

Det gjelder seerlig pa innfartsveger til storre byer

i rushtiden, som felge av hendelser eller ved store
arrangementer. Enden av en ke pd en veg med stor
trafikk og heyt fartsniva vil alltid representere en
risiko for ulykker som kan fore til alvorlige person-
skader og store forsinkelser i trafikken. Pa strek-
ninger hvor det regelmessig oppstar ke som forer
til ulykker, kan innfering av dynamisk kevarsling
veere et godt tiltak for a forbedre trafikksikkerheten.
Tiltaket vil ha virkning pa antallet ulykker med
pakjoring bakfra og vil samtidig bidra til mindre
aggressiv kjoring.

Dynamisk kevarsling bestar av et sensorsystem
som detekterer ko-enden og hvordan keen bygger
seg opp, samt et varslingssystem som formidler
informasjon til bilistene. Et system for kevarsling
kan kombineres med visning av variable fartsgrens-
er eller anbefalt fart. Det kan ogsa vaere en integrert
del av et trafikkstyringssystem for motorveger.

Det er en teknisk utfordring a fa til pélitelig og
presis varsling. Det gjelder bade lokalisering av
ko-ende og plassering/utforming av variable
varslingsskilt.

Statens vegvesen vil

121. lage kriterier, retningslinjer og veiledning
for bruk av dynamisk kevarsling som et
standardisert tiltak pé steder hvor
varierende ko skaper ulykker

122. etablere minst ett system med dynamisk
kovarsling

2.7.2 Rampekontroll

Pa hovedveger med stor trafikk kan pakjering fra
ramper skape forstyrrelser i trafikken som lager

ko og reduserer hovedvegens kapasitet vesentlig.
Rampekontroll gar ut pa & dosere trafikkmengden
som slipper ut pa pakjeringsrampen, til et niva som
ikke forstyrrer hovedvegtrafikken. Det gjores med
spesielle trafikklyssignaler med korte intervaller
med gront, samt skiltinformasjon.

Rampekontroll er et vanlig virkemiddel i mange
land, og virkningen er godt dokumentert. Det har
veert forsekt i Norge med god effekt for & sikre flyt
pé hovedveger, men ofte med for store konsekven-
ser for sekundaert vegnett og store forsinkelser for
kollektivtrafikken. Rampekontroll er av den grunn
et virkemiddel som normalt ma kombineres med
fysiske tiltak og reguleringer som sikrer framkom-
melighet for kollektivtrafikken, og som reduserer
ulempene for lokaltrafikken. Som trafikksikkerhet-
stiltak er det seerlig aktuelt i kombinasjon med bl.a.
motorvegkontroll i viktige korridorer hvor flyt pa
hovedvegen er avgjorende. E18 mellom Asker og
Oslo er utpekt for utpreving. I denne korridoren vil
det bli utredet praktiske muligheter og gjort bereg-
ninger av effekter og kost/nytte i ssmmenheng med
andre sikkerhets- og trafikkstyringstiltak.

Statens vegvesen vil

123. etablere system med rampe/tilfarts-
kontroll pa en sterkt trafikkert veg-
strekning og arbeide med & informere og
skape aksept hos trafikantene

2.7.3 Dynamiske fartsgrenser

Dynamiske fartsgrenser er et virkemiddel som kan
bli aktuelt pa ulykkesbelastede strekninger med
spesielle utfordringer som felge av trafikkforhold,
miljokrav eller kjoreforhold (vaer/fere). Det er
seerlig aktuelt pa strekninger med heyt fartsniva i
kombinasjon med hey hyppighet av hendelser som
tidvis krever redusert kjorefart. Det kan vises vari-
able fartsgrenser eller variabel anbefalt fart avhen-
gig av formalet. Statens vegvesen tar i perioden
sikte pa grundig utpreving av alternative lesninger
i sé stor skala at det kan gi grunnlag for evaluering
av trafikksikkerhetsgevinst og andre virkninger.

Statens vegvesen vil

124. lage en policy for bruk av dynamiske
fartsgrenser

125. prove ut og evaluere dynamiske
fartsgrenser pa utvalgte strekninger
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KAPITTEL 3

Kjgretgytiltak

Kjoretoyenes sikkerhetsmessige standard er av
vesentlig betydning dersom vi skal na mélet for
redusert antall drepte og hardt skadde. Kontroll-
virksomheten skal bidra til at en gkende andel av
kjoretoyparken er i forskriftsmessig stand. Sam-
tidig er det viktig & fremme okt utbredelse av ny
kjoretoyteknologi som har dokumentert positiv
trafikksikkerhetsnytte.

3.1 Kjoretgykontroll

Statens vegvesens kontrollvirksomhet er viktig i
trafikksikkerhetsarbeidet. Kjoretoykontroller
utfores i hall og ute, og kontrollene utfores i
henhold til gjeldende foringer.

3.1.1 Utekontroll av tunge kjoretay (tekniske og
administrative forhold)

Ved utekontroll av tunge kjoretoy kontrolleres
kjoretoy og forere ut fra gjeldende lover, regler og
forskrifter. Kontrollene omfatter blant annet kontroll
av bremser, vekter, dimensjoner, transportloyve,
farlig gods og sikring av last. Det er seerlig kontroll
av bremser som forventes  bidra til reduksjon i
antall drepte og hardt skadde. Det forekommer ogsa
stygge ulykker pé grunn av darlig sikring av last.

Statens vegvesens tilstandsundersokelse fra 2009
viser at 82,6 % av alle tunge kjoretoy hadde god-
kjente bremser. Det er et mal at andelen skal gkes
til 90 % innen 2014. Videre er det et mal at andelen
tunge kjoretoy med godkjent sikring av last skal
okes fra 92 % i 2009 til 94 % innen 2014 (jf. tabell
1.5idel 1).

Synlige kontroller er viktig for & bevisstgjore
trafikantene pa den innsatsen myndighetene gjor
for trafikksikkerheten. Framover skal utekontroll-
virksomheten i storre grad malrettes, og kontroll-
ene skal prioriteres pa steder og til tider der trafikk-
sikkerhetsgevinsten forventes a vere spesielt hoy.
Eksempelvis skal det i vintersesongen vzre fokus
pa a sikre at tunge kjoretoy er tilstrekkelig utrustet
for norsk vinterfore. Kvaliteten pa kontrollene vil

bli prioritert framfor & gjennomfore et hoyest mulig
antall kontroller. En malretting av kontrollene skal
gjores gjennom kontinuerlig analysearbeid av even-
tuelle problemomrader i den enkelte region.

\
Statens vegvesen vil
126. gjennomfere bremsekontroll i minst
10 % av alle utekontroller som gjores av
tunge kjoretoy

3.1.2 Kjare- og hviletidskontroller

Trotte sjaforer utgjor en alvorlig trafikksikkerhets-
risiko. Kontroll av kjere- og hviletid foregar bade
langs veg og i bedrift, og Norge er gjennom E@S-
avtalen forpliktet til & utfore et bestemt antall
kontroller i lopet av et r (jf. direktiv 2006/22
”Kontrolldirektivet”). Kontrollene pé veg fordeles
mellom Statens vegvesen og politiet, mens bedrifts-
kontrollene utferes av Statens vegvesen alene.
Kontrolldirektivet legger til grunn at det skal veere
en gradvis opptrapping av antall kjore- og hvile-
tidskontroller, fra 2 % av sjaferdegnene i 2008 og
2009 til 3 % av sjafordegnene i 2010 og 2011, og
under visse betingelser til 4 % av sjaferdognene
fra og med 2012. Opptrappingen i 2012 er under
forutsetning av at EU-kommisjonen tar en endelig
beslutning om dette.

Statens vegvesens tilstandsundersgkelse i 2009 viste
at 92 % overholdt kjore- og hviletidsbestemmelsene
med hensyn til degnhvil, og at 93 % overholdt kjore-
og hviletidsbestemmelsene med hensyn til lengste
daglige kjoretid. Det er et mal at overholdelsen skal
oke til 95 % nar det gjelder degnhvil og til 97 % nar
det gjelder lengste daglige kjoretid (jf. tabell 1.5 i
del 1).

Statens vegvesen vil ogsé kontrollere sjaforenes
arbeidstid (jf. direktiv 2005/15 - “Arbeidstidsdirek-
tivet”). Ogsa Arbeidstilsynet er kontrollmyndighet
etter disse bestemmelsene.
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Tabell 2.2 Fordeling av kontrollvolum for handlingsprogramperioden 2010-2013 (Kilde: Vegdirektoratet)

.Z\rlig antall

.&rlig antall .&rlig antall

sjafgrdegn- sjafgrdegn- sjafgrdegn-
kontroller i kontroller i kontroller i
2008 og 2009 2010 og 2011 2012 0g 2013 1)
Kontroller pa veg som utfgres av politiet 80 000 120 000 160 000
Kontroller pé veg som utfgres av 80 000 120 000 160 000
Statens vegvesen
Kontroller i bedrift 160 000 240 000 320000
(utfgres av Statens vegvesen)
Sum 320 000 480 000 640000

1) Opptrappingen forutsetter at det blir fattet en endelig beslutning i EU-kommisjonen

\
Statens vegvesen og politiet vil

127. folge opp EQ@S-avtalen nar det gjelder
krav til antall gjennomferte kontroller av
kjore- og hviletid

3.1.3 Utekontroll av lette kjoretay

Kontroll av lette kjoretoy vil forsterke effekten av
béade nasjonale og regionale kampanjer. Kontrol-
ler vil i seerlig grad skje til tider og pa steder hvor
ungdom ferdes, som et virkemiddel for & redusere
ungdomsulykkene. A samkjore tekniske kontroller
med for eksempel bilbeltekontroll i ungdoms-
miljeene pa kveldstid og i helgene vil kunne gi en
forsterkende trafikksikkerhetseffekt og ogsa en
effektiviseringseffekt.

Statens vegvesen vil

128. bruke malrettede kontroller av lette
kjoretoy inn i arbeidet med a redusere
ungdomsulykker
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3.1.4 Mer effektive utekontroller

Det brukes i dag mye tid pa a kontrollere kjoretoy
som ikke har mangler. Det er et betydelig potensial
for mer effektive utekontroller ved a utvikle og ta

i bruk teknologibaserte losninger for utvelgelse av
kjoretoy (automatisk kjennemerkegjenkjenning).
Dermed okes trafikksikkerhetsgevinsten. Samtidig
vil det bidra til at kontrollene utferes pa en mate
som reduserer ulempene for transportforetak og
vegfarende.

Politiet vil i forbindelse med sine utekontroller ta

i bruk utstyr for automatisk kjennemerkegjenkjen-
ning. Dette vil oke kvaliteten pa kontrollvirksom-
heten ved at etterlyste kjoretoy og kjennemerker
vil bli oppdaget. Samtidig vil kjeretoy hvor det er
avskiltningsbegjering pa grunn av manglende
forsikring, EU-kontroll og lignende, bli stanset.

Parallelt har Statens vegvesen og Toll- og avgifts-
etaten inngatt samarbeid i forbindelse med bruken
av automatisk kjennemerkegjenkjenning. Forste
skritt er en utbredelse av slik teknologi for kontroll
av begjaeringer opp mot vegtrafikklovens § 36
(Forbud mot bruk av kjeretay). Tollvesenet vil i
lopet av en proveperiode evaluere om det er flere
bruksomrader.

n



Statens vegvesen ser pa muligheten for a ogsa
benytte automatisk kjennemerkegjenkjenning til
andre kontrollformal. Det utvikles i prinsippet to
typer installasjoner: en for mobile kontroller, og en
for faste installasjoner. Arbeidet framover vil veere
rettet mot a utforske hvilke muligheter automatisk
kjennemerkegjenkjenning kan ha i et trafikksikker-
hetsperspektiv. Eksempler pa bruksomrader for
automatisk kjennemerkegjenkjenning er:

« maling av lengde/hoyde/bredde opp mot vegbeg-
rensninger eller relatert til informasjon i vognkort
i kjoretoy

« maling av vogntogvekt, akseltrykk opp mot
vognkort og eventuelt mot vegklasse

« lesing av skilt for farlig gods

« identifikasjon av kjoretoy med ugyldige/falske
kjennemerker

« deteksjon av trimmede kjoretoy gjennom lyd-
analyse av kjoretoyets motor

Automatisk kjennemerkegjenkjenning gir mulighet
for & utvikle sakalte "smarte kontrollposter”, der det
ved hjelp av faste eller mobile portaler utferes kon-
troller mens kjoretoyet er i bevegelse. Eksempler pa
sensorteknologier i slike kontrollposter kan i tillegg
til video, som brukes til kjennemerkegjenkjenning,
vaere lydanalyse, ulike former for veieteknologier,
termografi og magnetsensorer. Dette krever en stor
grad av modernisering i kontrollvirksomheten.

Det er under planlegging ett smart kontrollpunkt

i Trondheim og ett mobilt kontrollpunkt. Disse
prototypene etableres for at de skal gi informasjon
om hva det er mulig & kontrollere.

Statens vegvesen har startet opp utvikling av en
prototyp for deteksjon av feil pd bremser og hjul-
utrustning pa tunge kjoretoy. Prototypen bestar i &
benytte termografiske kamera til 4 male temperatur
mens kjoretoyet er i bevegelse.

Statens vegvesen og politiet vil

129. gjennomfoere kontroller der utvelgelsen av
kjoretoy skjer ved hjelp av automatisk
kjennemerkegjenkjenning

Statens vegvesen vil

130. videreutvikle utstyr og prosedyrer som
kan benyttes til automatisk kjenne-
merkegjenkjenning ved utekontroller

131. etablere prototyper pa “smarte kontroll-
punkter”
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132. evaluere faktagrunnlaget for a kunne si
noe om effekten av termografi til bruk
for kontroll av bremser og hjulutrustning
pé tunge kjoretoy, og eventuelt utvikle
utstyr for dette formalet

3.1.5 Periodisk kjaretaykontroll [PKK]

Det er bade forvaltningsmessige, miljomessige og
trafikksikkerhetsmessige arsaker til at man utferer
periodisk kjoretaykontroll. En vesentlig forbedring
av den tekniske standarden pa kjoretoyparken antas
a ha positiv innvirkning pa ulykkessituasjonen, selv
om andre forhold enn kjoretoyets tekniske stand ofte
har stor innvirkning i en ulykkessituasjon.

Periodisk kjeretoykontroll utfores av godkjente
kontrollorgan. Statens vegvesen er tilsynsmyn-
dighet for kontroller som er utfort av disse. Ved
stikkprevekontroller og utekontroller avdekkes det
ofte feil og mangler ved kjoretoy som nylig har veert
til periodisk kontroll.

Statens vegvesen vil gjennomfere tilsyn hos
samtlige godkjente kjoretoyverksteder/kontroll-
organer for PKK i lopet av perioden 2010-2013.
Stikkprevekontroller av gjennomferte periodiske
kjoretoykontroller skal prioriteres og i sterre grad
danne grunnlag for utvelgelse av kontrollorganer
for tilsyn.



Innenfor trafikksikkerhetsarbeid knyttet til
kjoretoys tilstand vil innlemming av flere kjoretoy-
grupper i PKK-ordningen bli vurdert. Innlemming
av mopeder i PKK-ordningen vil bidra til a lgse
problemet med trimmede mopeder. Videre bor
ogsa motorsykler tas med nér det gjelder generell
sikkerhetsmessig tilstand, men ogsa mht. milje-
messige forhold, som stey fra ettermonterte ikke-
godkjente eksosanlegg. Det er en utvikling med
okt bruk av tyngre traktorer med tilhengere med
tonnasjer i omradet 40 tonn hvor det skjer ulykker.
Innenfor kategorien motorredskap anses kontroll
av mobile kraner 4 gi en trafikksikkerhetsmessig
gevinst, i forste rekke kontroll av bremser, dekk

og styring. For & frigjere kapasitet til dette vil man
vurdere & unnta kjoretoy som er eldre enn 30 ar, fra
PKK-ordningen.

Statens vegvesen vil

133. gjennomfore tilsyn hos samtlige
godkjente kjoretoyverksteder/kontroll-
organer for PKK i lgpet av perioden
2010-2013

134. vurdere a innlemme mopeder,
motorsykler og traktorer og deres
tilhengere i PKK-ordningen.
Til gjengjeld vurderes det & unnta
kjoretoy som er eldre enn 30 ar,
fra ordningen

3.1.6 Forskrifter og tekniske krav

EU og ECE (FNs gkonomiske kommisjon for
Europa) er viktige premissleveranderer for det
som blir vedtatt av kjoretoytekniske krav. Det er
derfor viktig at Norge deltar i tidlige faser av dette
utviklingsarbeidet. Det er av stor betydning for
trafikksikkerheten at forskriftene revideres og
tilradningene folges opp. Regelverket pé kjoretoyo-
mradet er komplisert. Det er derfor nedvendig at
regelverket gjores forutsigbart og tilgjengelig for
bade interne og eksterne brukere. For 4 sikre at
kjoretoyene oppfyller de tekniske kravene, er det
viktig at kjoretoydataene er riktige.

Statens vegvesen vil

135. sikre at de nedvendige direktiver og
standarder pa kjoretoyomradet blir
implementert

136. gjennomga regelverk og retningslinjer for
godkjenning av kjeretoy for & sikre
enhetlige data og for a bedre kvaliteten pa
dataene

3.2 Intelligente transportsystemer (ITS)

i Kjoretoy
Begrepet ITS brukes om systemer og tjenester som
anvender informasjons- og kommunikasjons-
teknologi (jf.1.8 i del 2).

Det ligger et viktig potensial for okt sikkerhet
innenfor aktive ITS-lgsninger i kjoretoyene, det
vil si lesninger som kan hjelpe og stotte foreren til
sikker atferd. Det er utviklet en rekke forerstotte-
systemer innenfor ITS, slik som varsling av for hey
fart (ISA), for liten avstand til bilen foran (ACC),
ukontrollert skifte av kjorefelt (kant- og midt-
linjevarsler), kollisjonsvarslingssystemer, varsel ved
manglende bruk av sikkerhetsutstyr (bilbeltepamin-
ner) og svekket allmenntilstand (alkolds). Dette er
aktive systemer som skal hindre at hendelser
oppstdr, i motsetning til passive systemer som
begrenser skadene ved for eksempel en kollisjon.

Bruk av en del ITS-applikasjoner kan imidler-

tid virke uheldig pa trafikksikkerheten. I tunge
kjoretoy finnes det ofte bade PC, telefaks og annet
kommunikasjonsutstyr. Mye av kundebehandlin-
gen foregar i kjoretoyet mens kjoretoyet er i fart.
Dertil kommer mobiltelefon og tekstmeldinger,
som kan distrahere forerne.

Et av suksesskriteriene for en vellykket imple-
mentering av forerstottesystemer vil veere at
brukerne opplever bade nytte og brukertilfredshet
med systemet. Dersom dette ikke er oppfylt, kan en
negativ holdning til systemene vokse fram, og de
blir valgt bort av brukeren.

Statens vegvesen vil

137. utrede hvordan trafikksikkerheten
pavirkes av ITS-teknologi i kjoretoyene,
og hvordan dette kan utnyttes

3.2.1 ISA (Intelligent Speed Adaptation)

ISA, pé norsk kalt “automatisk fartstilpasning’”, er
betegnelsen pé et system som skal hjelpe foreren

a holde fartsgrensen. Svenske studier viser at ISA
kan redusere antall personskadeulykker med inntil
20-30 %. Mange svenske kommuner og transport-
bedrifter har allerede i dag ISA installert i sine biler,
for eksempel kommunene Stockholm og Géteborg.
Transport of London gjennomferer tester med
ISA-systemer, og planlegger innfering i kollektiv-
trafikken. Norge samarbeider med Vagverket i
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Sverige om et felles kriteriesett for datasystemene,
slik at vi kan fa ISA-systemer som kan brukes over
landegrensene. Det finnes tre hovedvarianter av
ISA:

o Et informativt system: Med dette systemet vil
bilfereren fa et visuelt eller auditivt signal nar
han/hun kjerer for fort.

o Et assisterende system: Med dette systemet vil
bilen “forsgke” a tilpasse seg fartsgrensen, for
eksempel ved at gasspedalen gir et mottrykk.
Det er likevel mulig for bilfereren til enhver tid a
“overstyre” ordningen og selv velge fart.

o Et tvungent system: Dette systemet gjor det
umulig a kjore fortere enn fartsgrensen.

Det er mulig & benytte seg av tradles kommuni-
kasjon for & overfore informasjon om fartsgrensen
til bilen, enten ved at forandringer i fartsgrenseda-
tabasen fortlopende lastes ned i bilen, eller at det
monteres et videokamera i bilen som fortlopende
leser fartsgrenseskilt. Denne siste teknikken er na
tilgjengelig i noen fa bilmodeller, og forventes a fa
stor utbredelse i lopet av perioden. Dermed vil det
bli et dynamisk system.

Statens vegvesen vil

138. installere ISA og atferdsregistratorer i alle
etatens kjoretoy

139. gjennomfoere evaluering av ISA som har
veert installert i alle etatens kjoretoy

140. kvalitetssikre fartsgrenseregisteret for alle
offentlige veger

3.2.2 Alkolas

A kjore med alkohol i blodet regnes blant de
enkeltfaktorene som gker risikoen mest for trafikk-
ulykker. Studier viser at mellom 20 og 40 % av
forerne i dedsulykker er alkoholpavirket, og at
ruspavirkning er en vesentlig arsak til trafikk-
ulykker. Gjennomsnittlig promille blant drepte
alkoholpositive personbilferere er ca. 1,7. Blant
alkoholpavirkede forere som blir stoppet i politiets
rutinekontroller i Norge, ligger alkoholkonsentras-
jonen i blodet oftest mellom 0,5 og 1,0 %o. Risikoen
for a bli drept i en trafikkulykke for en bilferer gker
sterkt med okende promille.

Det er derfor av vesentlig betydning for trafikk-
sikkerheten at forere av kjoretoy ikke kjorer i
alkoholpavirket tilstand eller er pavirket av andre
rusmidler. De tradisjonelle tiltakene mot promille-

kjoring er politikontroll med péfelgende straff. Det
er ressurskrevende a kontrollere promillekjoring i
trafikken. Derfor er det behov for flere virkemidler
for a redusere omfanget av promillekjoring. Alkolas
kan veere et slikt tiltak for a kvalitetssikre trans-
porter.

Alkolas er en teknisk innretning som kobles til
tenningslasen pa motorkjoretoy. Foreren mé blase
i alkolasen for a starte, og alkoldsen hindrer start
hvis alkoholkonsentrasjonen i forerens utdndings-
luft er hoyere enn f.eks. 0,2 %o.

Alkolas for a kvalitetssikre transporter brukes i stor
skala i Sverige, men ogsa i Norge har man begynt a
installere alkolas, og en regner med at om lag 1 500
biler har dette installert i Norge. Alkolds brukes
forst og fremst som alternativ til tap av foreretten.
Dette gjores i stor stil i USA, Australia og Canada.
Sverige har gjort dette siden 1999, og Finland
startet med det i 2009. I tillegg til alkolas ma for-
eren i Sverige gjennomga et strengt program som
krever hey grad av deltakelse og innebzerer et stort
inngrep i livsforselen.

Kollektivselskaper og deres sjaforer og passasjerer
har alle interesser av at forerne ikke fristes til a kjore
i alkoholpavirket tilstand. Med alkolas installert
kan promilleulykker unngas, og dermed styrkes
kollektivtrafikken som et sikkert transport-
alternativ.
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Statens vegvesen vil

141. arbeide for at det stilles krav om alkolas i
alle avtaler med transporterer som kjorer
pé oppdrag for etaten

142. arbeide for at krav om alkolés blir tatt inn
i alle avtaler om skoletransport

143. installere alkolas i alle etatens kjoretoy

144. arbeide for & fé installert alkolas i alle
kjoretoy som disponeres av det offentlige

3.2.3 ACC [Adaptive Cruise Control)

ACC, pé norsk kalt trafikktilpasset cruisekontroll,
er et forerstottesystem med en automatisk farts-
og avstandsholder. ACC er avhengig av at foreren
bremser ned foran sving og bakketopp. Integrering
med navigasjonssystem vil snart veere pa marke-
det slik at slike begrensninger blir eliminert. De
mest avanserte utgavene av ACC er integrert med
antikollisjonsvarsel (Forward Collission Warning)
og antikollisjonssystem (Emergency Brake Assist),
som gir full bremseeffekt og ikke bare komfort-
bremseeftekt. ACC, i kombinasjon med system for
kjorefeltstotte og blindsonevarsel, er under
utvikling og blir snart lansert pd markedet.

Det er gjennomfort flere studier av trafikksikker-
hetseffekten av ACC, og det ser ut til & veere poten-
sial for en reduksjon av ulykker pa motorveg
knyttet til dette tiltaket. USA onsker a oke bruken
av ACC og andre sikkerhetsrelaterte forerstotte-
system ved & gi avgiftskutt pa lastebiler med slikt
system installert. Innen EU er arbeidet med lovg-
runnlaget for innfering av slik sikkerhetsteknologi
pabegynt, med sikte pa & innfere ACC integrert
med nedbremseassistanse og kjorefeltstotte i tunge
kjoretoy fra 2013.

Snescooterimporterenes Forening (SIF) har de
siste arene vaert opptatt av trafikksikkerhet i betyd-
ningen sikker sngscooterbruk.

Statens vegvesen vil

146. utarbeide en veileder for risikoanalyse
og kvalitetssikring av snescooterlgyper.
Veilederen ber bl.a. ta opp problem-
stillinger som trasévalg, merking,
skilting, kryssing av veg, tilrettelegging
og sikring av lpypenes start og slutt,
vedlikehold av loyper, ferdsel pa vann
og i vassdrag, sneskredfare, pakjerings-
farlige objekter og fartsgrenser

147. utarbeide standarder for merking og
skilting av sngscooterloyper og omrader
med snoscooterferdsel. I den forbindelse
vil man se pa muligheten for & utforme
et nytt skilt som viser kryssende sne-
scooterlgype. Det kan veere aktuelt a
soke samarbeid med vére naboland i
nord

148. evaluere lereplanen og leeremateriellet
for forerkortklasse S

Politiet vil

149. legge vekt pa kontrollvirksomheten i
omrader med spesielt mye sngscooter-
ferdsel

ATV

Det har i de siste arene ogsa blitt registrert et okende
antall ulykker med ATV. ATV er et terrengkjoretoy
som ikke regnes som en egen kjoretoykategori, men
kan veere, moped, motorsykkel, bil eller traktor. En
viktig arsak til ulykkesutviklingen er, som med sne-
scooter, at flere og flere skaffer seg ATV.

Statens vegvesen vil

145. gjennomfore en studie av positive og
negative effekter av ACC med fokus pé
norske vegtrafikkforhold

3.3 Tiltak for sngscootere og ATV
(AUl Terrain Vehicles)

Sng@scooter

Hvert ar skjer det ulykker med snescooter bade
pa veg og i terrenget, og antallet er gkende. Dette
skyldes forst og fremst at det blir flere sngscootere.

Statens vegvesen vil

150. utrede muligheten for & kunne
klassifisere ATV som en egen kjoretoy-
gruppe, med egne krav til opplering og
forerkort/kompetansebevis
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KAPITTEL 4

Skadeforebyggende tiltak

Den akuttmedisinske behandlingskjeden

utenfor sykehus kan deles i to:

o publikum, pérgrende og pasienter

« offentlige helsetjenester; representert ved
medisinsk nedmeldetjeneste, bil-, bat- og luft-
ambulansetjeneste og kommunal legevaktstjeneste

4.1 Krav til akuttmedisinsk beredskap
Helse- og omsorgsdepartementet fastsatte 18.

mars 2005 Forskrift om krav til akuttmedisinske
tjenester utenfor sykehus. Forskriften skal bidra til
a sikre at befolkningen far faglig forsvarlige akutt-
medisinske tjenester utenfor sykehus ved behov for
oyeblikkelig hjelp. Dette skal sikres ved at det stilles
krav til det faglige innholdet i de akuttmedisinske
tjenestene, krav til samarbeid i den akuttmedisin-
ske kjeden og krav til samarbeid med brannvesen,
politi og hovedredningssentralene.

Helsedirektoratet vil

151. sikre oppdatert kunnskap om ulykker
som medferer personskader i Norge,
herunder forekomst, drsaksforhold og
effektive forebyggende tiltak

152. bidra med medisinsk kompetanse til
Vegvesenets ulykkesanalysegrupper

4.2 Publikums og pargrendes innsats pa
skadestedet

Publikums og paregrendes innsats pa skadestedet

kan blant annet vere:

« sikring av skadestedet

« varsling av medtrafikanter, som kan gjores ved
hjelp av kjoretoy med varselblink, bruk av
varseltrekant osv.

« varsling av nedetater, som innebzerer varsling
av enten medisinsk nodmeldetjeneste, brann- og
redningstjeneste eller politi ved bruk av ned-
nummer

« livreddende forstehjelp — som blant annet

innbeerer sikring av frie luftveger, behandling av
storre ytre blodninger, behandling/forebygging av
sirkulasjonssvikt og beskyttelse mot kulde, vind
og fuktighet

Dersom publikum skal kunne yte tidlig kvalifisert
innsats pé et skadested, forutsettes det at de har
nedvendig kunnskap og er forberedt pa slike situ-
asjoner. Myndighetene kan bidra til & sikre dette
gjennom obligatorisk forstehjelpsundervisning i
grunnskolen og i foreroppleeringen. I tillegg er det
viktig at helsemyndighetene gjennom kampan-
jer og andre tilsvarende ordninger stimulerer til
tilbud om forstehjelpsundervisning p4 alle landets
arbeidsplasser - dette som et ledd i & ta vare pa
hverandre og vére kolleger. Det er et mal at alle kan
sikre frie luftveger og gjore hjerte-lunge-redning
nér det er behov for det.

4.3 Helsetjenestens handtering av ulykker
Over halvparten av de pasientene som dor etter
store skader, der i lopet av minutter, en tredel etter
timer, og resten etter dager og uker. Ved optimal
skadebehandling kan 20-25 % av dem som i dag
der pa grunn av skader, reddes.

Moderne behandling av alvorlige skader bygger pa
prinsippet om livreddende forstehjelp pa skadest-
edet, rask frigjoring, og deretter rask transport

til sykehus for endelig kirurgisk behandling eller
stabilisering for videre transport til annet syke-
hus. Det er av avgjorende betydning for utfallet at
helsepersonell, i tillegg til & kunne yte livreddende
forstehjelp pa skadestedet, ogsé kan yte akuttmedi-
sinsk behandling for og under transport.
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Folgende forhold oppfattes som seerlig viktige nar
det gjelder personskadebegrensende tiltak ved
trafikkulykker:

« mottak, vurdering og respons pa meldinger om
trafikkulykker hos medisinsk nodmeldetjeneste.
Dette omfatter blant annet:

- varsling/utkalling av lokale helseressurser
som ambulansetjeneste og legevaktslege

- varsling av andre nedetater, dvs. brann og
politi, for sikring av skadestedet og
evakuering av for eksempel fastklemte
pasienter

- rad og veiledning til innringer for helse-
personell ankommer skadestedet

Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pd veg 2010-2013

« helsetjenestens kompetanse, ressurser og
beredskap for a handtere skadde (traumatiserte)
pasienter utenfor sykehus

« sykehusenes kompetanse og beredskap nar det
gjelder behandling av skadde (traumatiserte)
pasienter

« helsepersonellets samhandling med de andre
nedetatene pa skadestedet
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KAPITTEL 1

Fylkeskommunenes bidrag
| trafikksikkerhetsarbeidet

1.1 Fylkesvegnettet fra 2010

1. januar 2010 overtok fylkeskommunene eierans-
varet for totalt 17 120 km evrige riksveger fra Stat-
ens vegvesen. Det samlede fylkesvegnettet ble fra
da pa totalt ca. 44 000 km, hvilket er ca. halvparten
(51 %) av det offentlige vegnettet. Fylkeskom-
munene er med dette den storste vegforvalteren i
Norge.

De "nye” fylkesvegene har gjennomgaende et
annet trafikkgrunnlag og en annen neeringsmes-
sig betydning enn vegene som tidligere utgjorde
fylkesvegnettet, og representerer betydelig storre
utfordringer for fylkeskommunene. Fylkeskom-
munene skal sette samferdsel inn i et regional-
politisk perspektiv, hvilket innebaerer prioritering
av tiltak som legger til rette for ensket regional
utvikling, samtidig med sikring av et trafikksikkert
og funksjonelt fylkesvegnett.

Med det utvidete eieransvaret vil fylkeskom-
munene ogsa fa en viktigere rolle ved utforming
av den nasjonale transportpolitikken, og et storre
ansvar for 4 na nasjonale mal.

1.2 Ulykker fordelt pa dagens fylkesvegnett
Etter at en stor del av det tidligere riksvegnettet ble
ombklassifisert til fylkesveger fra 2010, ser ulykkessta-
tistikken noe annerledes ut enn for omklassifiserin-
gen. For utgjorde andelen drepte og hardt skadde pa
fylkesveg 18 %, mens de med dagens "nye” vegnett
utgjor 49 % (jf. figur 1.12 i del 1).

I folgende fem figurer er ulykkene med drepte

og hardt skadde som har skjedd fram til og med
2008, "framskrevet” til dagens vegnett. Av figurene
framgér det hvilke utfordringer fylkeskommunene
star overfor nar det gjelder drepte og hardt skadde
pa fylkesvegnettet framover, og forskjellen i antall
drepte og hardt skadde mellom de ulike vegkatego-
riene.

Figur 3.1 viser en nedadgéende trend for antall
drepte og hardt skadde de siste ti drene pa fylkes-
vegene. Det er ingen klare forskjeller mellom veg-
kategoriene nar det gjelder denne trenden (fig. 3.2).

Figur 3.3 viser at det bare er fire fylker som etter
den nye vegklassifiseringen fortsatt har flest drepte

Drepte og hardt skadde pa fylkesveg 1999-2008

1999 2000 2001 2002 2003

2004

2005 2006 2007 2008

Figur 3.1 Antall drepte og hardt skadde i perioden 1999-2008 pa fylkesvegene, basert pa vegklassifiseringen

som gjelder fra 1. januar 2010 (Kilde: Vegdirektoratet)
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og hardt skadde pa sine riksveger (Hedmark, Sogn  Av figur 3.4 framgar det at bade bilferere, motor-
og Fjordane, Oppland og Finnmark). I de ovrige syklister, mopedforere, syklister og fotgjengere
tylkene, bortsett fra Oslo, er det fylkeskommunene  oftest er & finne i statistikken for drepte og hardt
som har de storste utfordringene. I Vestfold star det skadde pa fylkesvegene. Bilpassasjerer har derimot
nye fylkesvegnettet for hele 76 % av de drepte og flest drepte og hardt skadde pa riksvegnettet.

hardt skadde.

Drepte og hardt skadde fordelt pa vegkategori og ar 1999-2008
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Drepte og hardt skadde fordelt pa fylke og vegkategori 2005-2008

450 -

M Riksveg
am g ¥ Fylkesveg

M Kommunal veg

Figur 3.2
Antall drepte og
hardt skadde i
perioden 1999-
2008 fordelt pa
vegkategori,
basert pa veg-
klassifiseringen
som gjelder fra
1. januar 2010
[Kilde: Vegdirek-
toratet]

Figur 3.3

Total antall
drepte og hardt
skadde i peri-
oden 2005-2008
fordelt p&
vegkategori og
fylke, basert pa
vegklassifiserin-
gen som gjelder
fra 1. januar
2010 [Kilde:
Vegdirektoratet)
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Figur 3.5 viser at det er utforkjoringsulykker som
er den storste utfordringen pa fylkesvegnettet. Av
alle drepte og hardt skadde pa fylkesvegnettet
(basert pa gjeldende vegklassifisering fra 1. januar
2010) i perioden 2005-2008 skyldes 42 % utfor-
kjoringsulykker, 24 % moteulykker og 10 % fot-
gjengerulykker. Hele 61 % av dem som blir drept
og hardt skadd i utforkjeringsulykker, blir drept

og hardt skadd i ulykker pa fylkesvegnettet. De
storste utfordringene nar det gjelder moteulykker,
ligger fortsatt pa det vegnettet Statens vegvesen har
ansvar for. Av meteulykkene med drepte og hardt
skadde skjer 54 % pa de nye riksvegene, mens 39 %
skjer pa fylkesvegene. Ogsa ulykker med drepte og
hardt skadde i pakjoringer bakfra skjer oftest pa
riksvegnettet.

Figur 3.4
Drepte og hardt skadde fordelt pa trafikantgruppe og vegkategori Totalt antall
2005-2008 drepte og hardt
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Drepte og hardt skadde fordelt pa uhellstype og vegkategori 2005-2008 Totalt antall
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Drepte og hardt skadde i fotgjengerulykker er
noenlunde likt fordelt mellom fylkesveger og kom-
munale veger.

Fylkeskommunene har etter § 40a i vegtrafikkloven
ansvar for & foresld og samordne trafikksikkerhet-
sarbeidet i fylket.

Dette ansvaret loser fylkeskommunene pé forskjel-
lige mater, bade praktisk og nar det gjelder politisk
og administrativ organisering. Fylkestingene avgjor
hvor det formelle politiske ansvaret for trafikksikker-
het skal legges - til fylkestinget, fylkesutvalget, et
hovedutvalg eller et eget underutvalg (f.eks. fylkets
trafikksikkerhetsutvalg — FTU).

De aller fleste av fylkeskommunene har i dag
egne trafikksikkerhetsutvalg med politikere, samt
konsultative medlemmer uten stemmerett, men
med mete-, tale- og forslagsrett. Statens vegvesen
har som oftest sekretariatsansvaret. I noen fylker
er det tverretatlige administrative grupper eller
egne arbeidsgrupper som er underlagt et politisk
hovedutvalg (se tabell 3.1 neste side).

I den faglig administrative organiseringen, og som
konsultative medlemmer i fylkenes trafikksikker-
hetsutvalg, er hovedakterene fylkeskommunenes
administrasjon (samferdsel, folkehelse, utdanning),
Statens vegvesen, politiet, Utrykningspolitiet,
Fylkesmannen (helse og utdanning) og Trygg
Trafikk. I et fatall fylker er ogsa andre akterer, som
Autoriserte Trafikkskolers Landsforbund (ATL) og
Norges Lastebileier-Forbund (NLF), konsultative
medlemmer i trafikksikkerhetsutvalgene.

Trafikksikkerhetsutvalgenes myndighetsomrade
varierer. De har en radgivende rolle overfor sam-
ferdselsutvalgene, men ogsa beslutningsmyndighet
pé enkelte saksomrader.

Som en konsekvens av forvaltningsreformen pagar
det nd en prosess i en rekke fylker der trafikk-
sikkerhetsarbeidet, organiseringen knyttet til dette
og forholdet til Statens vegvesen blir gjennomgatt.
Noen fylkeskommuner har allerede valgt a ta et
mer aktivt ansvar for trafikksikkerhetsarbeidet i
tylket, og har overtatt ansvaret for FTUs sekretariat
fra Statens vegvesen.

Fylkeskommunene har en sentral plass i trafikk-
sikkerhetsarbeidet, blant annet som stor vegeier.
Ved behandling av St.meld. nr. 12 (2006-2007) har
Stortinget understreket viktigheten av blant annet

a sikre en fullgod trafikksikkerhetspolitikk i alle
fylker, jf. Innst. S. nr. 166 (2006-2007). Dette er lagt
til grunn og utdypet blant annet i Ot.prp. nr. 68
(2008-2009).

Prioritering av trafikksikkerhetstiltak innenfor
fylkeskommunenes ansvarsomrade framgar av
fylkeskommunale trafikksikkerhetsplaner og av
fylkesvise handlingsprogram for fylkesvegnettet.
Nullvisjonen skal vare styrende for fylkeskom-
munenes trafikksikkerhetsarbeid, og vil derfor vaere
en grunnleggende premiss i disse dokumentene.

I denne tiltaksplanen for trafikksikkerhet pé veg
har ikke fylkeskommunenes prioriteringer fatt

den plassen som ansvarsomradet tilsier. Nedenfor
folger en kortfattet orientering om de fylkeskom-
munale trafikksikkerhetsplanene og om handlings-
programmene for fylkesvegnettet. Ved neste revis-
jon av tiltaksplanen vil kontakten med fylkeskom-
munene bli styrket. Planen vil da i langt sterre grad
kunne ta inn i seg planer og innsats lokalt.

Fylkeskommunale trafikksikkerhetsplaner

I de fleste fylker er det utarbeidet egne fylkeskom-
munale trafikksikkerhetsplaner. Disse planene
behandles og godkjennes av fylkestinget eller det
hovedutvalget som har ansvar for samferdsel.

I tillegg utarbeides det arsplaner med utgangspunkt i
handlingsplanene. Ansvaret for a utarbeide planene
er oftest lagt til FTU eller tilsvarende utvalg. De
fleste fylkeskommunale trafikksikkerhetsplanene
folger samme planperiode som Nasjonal transport-
plan.

En rekke fylkeskommuner er per i dag (april 2010)
i oppstartsfasen eller i en prosess for utarbeidelse av
nye handlingsplaner for trafikksikkerhet. Noen fa
har allerede en vedtatt handlingsplan for perioden
2010-2013. Andre har valgt a forlenge eksisterende
handlingsplan fra perioden 2006-2009 noe, for

a fa mer klarhet i hvordan forvaltningsreformen
fungerer.



Tabell 3.1 Organisering av fylkenes trafikksikkerhetsutvalg per april 2010

@stfold Politisk FTU: tre politikere + flere konsultative medlem-
mer

Akershus Politisk FTU

Oslo Ikke politisk

Hedmark Politisk FTU med fylkesordfgrer som leder

Oppland Politisk FTU: fem politisk valgte + to fra hhv. politi-
distriktet, fylkeskommunen, Fylkesmannen, SVV og TT

Buskerud Politisk FTU: tre politikere + atte konsultative
medlemmer

Vestfold Politisk FTU: tre politikere + fem konsultative
medlemmer fra fylkeskommunen, SVV, TT, UP og politiet

Telemark Politisk FTU: tre politikere + politimester, UP distrikt
Vestfold/Telemark, Folkehelse/fylkesmann, SVV og TT

Aust-Agder | Administrativt utvalg

Vest-Agder | Administrativ gruppe med to politikere + sekreteer fra
fylket

Rogaland Politisk FTU

Hordaland Ikke politikere med - administrativt rad
(trafikksikringsrad)

Sogn og Politisk FTU: fem fylkespolitikere

Fjordane

Mgre og Politisk FTU: fem politikere

Romsdal

Sor- Politisk FTU: fem valgte medlemmer fra fylkestinget + noen

Trgndelag konsultative medlemmer (TT, politi, utdanning, helse)

Nord Politisk FTU: fem politikere

Trendelag

Nordland Politisk FTU: ledes av fylkesvaraordfgrer +
to politikere. Konsultative medlemmer fra UP, TT,
Nordland fylkeskommune

Troms Politisk FTU: fem politikere

Finnmark Ikke politisk - konsultativt forum

SVV = Statens vegvesen

FTU = Fylkets trafikksikkerhetsutvalg
TT = Trygg Trafikk

UP = Utrykningspolitiet

SVV har sekretariatet

SVV har sekretariatet

Oslo kommune v/samferdsels-
etaten, som har ansvaret.
Har ogsa sekretzeren.

SVV har sekretariatet
SVV har sekretariatet

SVV har sekretariatet
SVV har sekretariatet

SVV har sekretariatet
Her er det diskusjon om
endringer

SVV har sekretariatet

Hovedutvalg for naering, sam-
ferdsel og miljg er FTU. Her er
fylkeskommunen sekretariat.

Fylkeskommunen har tatt over
sekretariatsfunksjonen fra
mars 2009

Fylket kommer til & overta
lederansvaret. Tidligere
sekretaer fra vegvesenet blir
fortsatt sekreteser, men er
tilknyttet fylket.

SWV har sekretariatet
SWV har sekretariatet
SWV har sekretariatet

SWV har sekretariatet

SVV har sekretariatet

Fylkeskommunen overtar
ansvaret.

SVV har sekretariateter



Fylkesvise handlingsprogram for
fylkesvegnettet

Pa lik linje med Statens vegvesens handlingspro-
gram er det ogsa utarbeidet fylkesvise handlings-
program for perioden 2010-2013. Disse viser
prioriteringer innenfor investeringer, drift og
vedlikehold pa fylkesvegnett, og har et videre
perspektiv enn kun trafikksikkerhet.

Handlingsprogrammene viser at fylkeskommunene
har ulike tilneerminger til valg av innsatsomrader
innenfor trafikksikkerhetsarbeidet. For noen
fylkeskommuner rettes oppmerksomheten mot
areal og transportplanlegging, med mal om a
redusere trafikkveksten og overfore trafikk fra bil til
miljevennlige transportformer, samt fysiske tiltak
for a forbedre trafikksikkerheten pé fylkesvegnettet.
Andre fylkeskommuner er serlig opptatt av ulike
trafikantgrupper og tiltak knyttet til disse.

Oppsummert viser handlingsprogrammene at det
er prioritert om lag 350 mill. kr per ér til malrettede
trafikksikkerhetsinvesteringer pa fylkesvegnettet.

I tillegg er det prioritert i overkant av 450 mill.

kr per ar til tiltak som gir okt tilrettelegging for
gaende og syklende. Opplysninger fra fylkeskom-
munene viser at begge belgpene vil fordeles med
om lag 35 % pa "gamle” fylkesveger (dvs. veger som
var klassifisert som fylkesveger ogsé for 1. januar
2010), og 65 % pa “nye” fylkesveger (dvs. veger som
var klassifisert som ovrig riksveg fram til 1. januar
2010, og som na inngar i fylkesvegnettet).

Det foreligger ikke et tilstrekkelig grunnlag for &
angi et noyaktig belgp pa hva som tidligere har blitt
brukt til malrettede trafikksikkerhetsinvesteringer
og tilrettelegging for gaende og syklende pa det
vegnettet som i dag er fylkesveger. Dersom vi ser
isolert pa de "nye” fylkesvegene, tyder imidlertid
tallene i retning av et noe lavere innsatsniva enn i
perioden 2006-2009 til malrettede trafikksikker-
hetsinvesteringer og at innsatsen til tilrettelegging
for gaende og syklende omtrent opprettholdes.

Figur 3.5 viser at utforkjeringsulykker er den domi-
nerende ulykkestypen pé fylkesvegnettet. Det er
derfor nedvendig a serlig rette tiltak inn mot a
forhindre slike ulykker. Eksempler pa tiltak er geo-
metriske justeringer for a unngé utforkjering, fjern-
ing eller ufarliggjoring av faremomenter og oppset-
ting av rekkverk. Mélrettede tiltak for a forhindre
moteulykker (f.eks. bygging av midtrekkverk) er
bare unntaksvis prioritert.

Fylkeskommunenes satsing pa tilrettelegging for
gdende og syklende vil forst og fremst bidra til

at flere gar og sykler. Dersom satsingen ogsa skal
bidra til en nedgang i antall drepte og hardt skadde
gaende og syklende, ma det rettes en seerlig innsats
inn pa a sikre kryssingspunkter.

Pa fylkesvegnettet er det na 297 tunneler som er
lengre enn 500 meter. I lopet av forste halvar 2010
forventes det at Samferdselsdepartementet vedtar
en tunnelsikkerhetsforskrift for oppgradering

av eksisterende vegtunneler pa fylkesvegnettet.
Fylkeskommunene vil da fa 10 ar til 4 oppgradere
tunnelene. Forskriften vil ogsa fa konsekvenser for
utforming av og utstyr i nye vegtunneler.



KAPITTEL 2

Interesseorganisasjonenes bidrag
| trafikksikkerhetsarbeidet

Hovedvekten av de tiltak som bidrar til & forbedre
trafikksikkerheten, forvaltes av de aktgrene som
star bak denne tiltaksplanen. Ikke desto mindre
finnes det en rekke interesseorganisasjoner som
hver pa sitt omrade kan bidra, og som ganske
sikkert ogsé har bidratt til den positive utviklingen
vi har hatt siden 1970 nar det gjelder antall drepte
og hardt skadde i vegtrafikken.

Flere av disse interesseorganisasjonene har, som
innspill til denne tiltaksplanen, kommet med en
oversikt over tiltak som de vil bidra med i perioden
2010-2013 for a forbedre trafikksikkerheten.

Det er kommet innspill fra fglgende
organisasjoner:

ATV importerenes forening (AIF)
Autoriserte Trafikkskolers Landsforbund (ATL)
Dekkimporterenes forening (DIF)
Friluftslivets fellesorganisasjon (FRIFO)
Kongelig Norsk Automobilklub (KNA)
Landsforeningen for trafikkskadde i Norge (LTN)
Motorferernes Avholdsforbund (MA)
Motorsykkelimportorenes Forening (MCF)
Norges Automobilforbund (NAF)

Norges Lastebileier-Forbund (NLF)

Norsk Motorcykkel Union (NMCU)
Norges Motorsportforbund (NMF)

Norsk Pensjonistforbund (NPF)

Norges Taxiforbund (NT)
Opplysningsradet for vegtrafikken (OFV)
Skadeforebyggende forum (SF)
Snescooterimporterenes Forening (SIF)
Syklistenes landsforening (SLF)
Transportbedriftenes Landsforening (TL)

Felles for organisasjonene er at de har

kommet med forslag til to typer tiltak:

« Tiltak som de mener myndighetene ber
gjennomfore

« Tiltak som de selv vil initiere og ta ansvar for

Den forste type tiltak er, i den grad de ulike
aktorene mener det er aktuelt & gjennomfore dem
i planperioden, behandlet i dokumentets del 2.

I denne delen av dokumentet (del 3) presenteres

de tiltakene som organisasjonene selv vil initiere og
folge opp. Noen tiltak har en mer lopende karakter,
dvs. at de til en viss grad allerede er startet opp,
men vil bli fulgt opp i planperioden, mens andre er
nye tiltak som vil bli initiert i perioden.

Nedenfor folger en kort presentasjon av de ulike
organisasjonene, samt en presentasjon av de tiltak-
ene de ulike organisasjoner har til hensikt & gjen-
nomfere i planperioden.

2.1 ATV Importgrenes forening (AIF)

ATF representerer alle de kjente veletablerte merker
og en rekke mindre merker av tre- og firehjulsmo-
torsykler, mopeder og mindre traktorer av sakalt
ATV-typen (ogsa kalt EU-traktor). Brukergrup-
pene er sammensatt, med betydelig innslag av
neringsdrivende kunder.

Tiltak

ATF vil delta praktisk og ekonomisk i en kampanje
for a heve kompetansen blant utvalgte grupper
ATV-forere.

ATF vil selv eller ssmmen med myndighetene/
andre, utarbeide bade grundig og kortfattet infor-
masjonsmateriale rettet mot ulykkesutsatte bruk-
ergrupper og ulykkesutsatte omrader for / typer av
kjoring. Noen av medlemmene har startet med &
levere egne instruksjonsboker og CD-er sammen
med kjoretoyet for a demonstrere sikker kjoring og
bruk for gvrig, og dette vil bli trappet opp.

ATF vil arbeide for & forebygge ulykker som skjer
pga. manglende erfaring og kompetanse og ser det
som helt sentralt at det blir tilrettelagt for egnede
gvingsomrader.

ATF vil arbeide for endring av motorferdselslovgiv-
ingen slik at det blir mulig for kommunene a reg-
ulere og tillate slike arenaer og omréder for trygg
ferdsel og opplaering.
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ATL er et landsdekkende forbund for trafikkskoler
og har som formal a arbeide for god
trafikkoppleering, og & fremme trafikksikkerhet i
samarbeid med offentlige myndigheter og andre
organisasjoner. ATL samarbeider ogsa internasjon-
alt for 4 kunne trekke veksler pa et bredt erfarings-
grunnlag i eget arbeid.

ATL arbeider aktivt med & heve kvaliteten pa
trafikkskolene gjennom informasjonsarbeid, in-
nfering av administrasjons- og kvalitetssikringssys-
temer og kursaktivitet.

ATL er ledende utvikler av faglitteratur i alle
forerkortklasser, noe som forer til at markedet har
tidsriktig og godt materiale til foreroppleeringen.

Tiltak

ATL vil arbeide for at det innferes obligatorisk teo-
riundervisning i foreropplaeringen, slik at elevene
gis bedre holdninger og trafikal forstaelse. Det kan
fore til bedre kunnskaper i teori og derigjennom
til bedre progresjon i den praktiske opplaeringen. I
tillegg vil det kunne senke strykprosenten.

ATL vil arbeide for at det innferes en nullgrense
for pavirkning av andre rusmidler enn alkohol, slik
det er i neer sagt alle land i Europa. Unntak ma bare
omfatte bruk av foreskrevet medisin.

ATL vil arbeide for at oppleeringen i merkekjoring
gjores todelt: én demonstrasjon i Trafikalt grunn-
kurs og én modul med praktisk kjoring i merket

i trinn 4. I denne modulen ber simulator kunne
benyttes. I den anledning vil ATL tilby seg a utvikle
et empirisk beslutningsgrunnlag for myndighetene.

ATL vil stotte videre etablering av trafikksikkerhet-
shaller, slik at ungdom og voksne gis en verdifull
paminnelse om behovet for at hver enkelt tar ans-
var i trafikken. ATL anmoder andre organisasjoner
til & se mulighetene for a delta i dette arbeidet.

Trafikksikkerhetshallene gir et meget positivt
bidrag i det holdningsskapende arbeidet.

DIF ble etablert i 1923 og har i dag 15 medlemmer,
som star for import av ca. 85 % av alle dekk-katego-
rier til etter-markedet (dvs. gjelder ikke dekk som
er montert pa nye kjoretoy).

Kravet til medlemskap er at firmaet driver
landsdekkende virksomhet og er representant i
Norge for internasjonalt kjent(e) dekkmerke(r).

Foreningens arbeidsoppgaver er a framskaffe og
analysere statistikk om det norske dekkmarke-
det, bidra med faglig og holdningsskapende
informasjon om riktig dekkbruk og dekkenes og
dekktrykkets betydning for trafikksikkerheten og
miljoet.

Tiltak

DIF vil i samarbeid med andre relevante bil- og
trafikkorganisasjoner, og med myndigheter som
Statens vegvesen og politiet, giennomfere en
“dekkrazzia” i begynnelsen av september 2010, etter
monster fra Sverige og Finland. Opplegget omfat-
ter lokale aksjoner rundt i landet med fokus pa
mensterdybde, dekktrykk og riktige dekk under
forskjellige forhold og sesonger.

FRIFO er en sammenslutning av landsomfattende
organisasjoner med aktiviteter over hele landet. Or-
ganisasjonen bestar av folgende 13 medlemsorgan-
isasjoner, med til sammen ca. 550 000 medlemmer:
4H Norge, Den Norske Turistforening, Forbundet
KYSTEN, Norges Turmarsjforbund, Norges Jeger-
og Fiskerforbund, KFUK-KFUM-speiderne,
Norges klatreforbund, Norges Orienteringsfor-
bund, Norges Padleforbund, Norges Rode Kors
Hjelpekorps, Norges speiderforbund, Skiforeningen
og Syklistenes Landsforening.



De feerreste av medlemsorganisasjonene har
trafikksikkerhet som eget handlingspunkt i sine
overordnede HMS-planer. Flere av organisasjonene
har imidlertid trafikkhendelser som en del av sin
kriseplan eller som “trusselvurdering” i forbindelse
med arrangementer. Arsaken til at dette ikke er
omtalt pd overordnet nivd, kan nok vare at mange
av aktivitetene foregar utenfor allfarveg, og at en
del av trafikkferdselen i forbindelse med storre
arrangementer foregar med innleid kollektivtrans-
port.

Tiltak

FRIFO vil ga ut med en allmenn oppfordring til
sine medlemsorganisasjoner og oppfordre dem til &
sette trafikksikkerhet pa dagsordenen, og ogsa fore
dette inn som en del av sine handlingsplaner for
helse, miljo og sikkerhet.

KNA ble stiftet 4. januar 1907. 2009 var dermed det
103. virkeéret for Norges eldste bilorganisasjon.

KNAs formal er & vaere en landsomfattende organ-
isasjon for bileiere og bilinteresserte.

Klubben skal veere bilismens proaktive, offensive og
positive talsmann.

KNA bestar av 25 frivillige avdelinger og er blant
annet engasjert i bilsport, ungdomsarbeid og
bilpolitiske spersmal. Klubben er stor arranger av
bilsport og avviklet i 2009 80 ulike publikumsar-
rangementer.

KNA er Norges representant i "Federation Interna-
tionale de ’Automobile”.

Tiltak

KNA vil i samarbeid med Motorforernes Avholds-
forbund engasjere publikum i rapportering av
mangelfull skilting pa det offentlige vegnettet
(skiltprosjektet TRASK). Samtidig skal sekelyset
settes pa ny teknologi. TRASK innebzrer blant
annet fotokonkurranser med premier i ulike klasser
(faktainnsamling i trad med Vegdirektoratets krav).

KNA vil, som en oppfelging av TRASK, avholde et
fagseminar pa hesten 2010 der resultatene presen-
teres og ny teknologi vises fram. Det blir foredrag
av ledende fagfolk pad omradet.

Landsforeningen for trafikkskadde i Norge (LTN)
er en politisk uavhengig interesseorganisasjon som
arbeider for a forebygge skader i trafikk, arbeid og
pé fritid. Videre arbeider foreningen for a styrke og
sikre rettighetene til alle som er rammet av ulykke-
skader, enten dette er trafikkskader, yrkesskader,
fritidsskader eller pasientskader. Foreningen har ca.
4 000 medlemmer.

Et av LTNs formal er a arbeide for & forbedre
trafikksikkerheten. Som en naturlig del av dette er
foreningen opptatt av:

» bruk av sykkelhjelm

« bruk av refleks

« foreransvar, herunder foreransvar i forbindelse
med medikamentbruk

« bilbeltebruk, herunder skolebarns mulighet for/
rett til belte i skoletransport

« foreldreansvar, herunder foreldre som
rollemodeller

Tiltak

LTN vil hvert &r gjennomfore prosjektet " Ticket-
to-Ride”, som er rettet mot russ, i samarbeid med
If skadeforsikring. Prosjektet gir stotte for at russ
kan skaffe seg sjafor til russebuss natt til 1. og 17.
mai. Det stilles i den sammenheng betingelser til
sjaforens alder og erfaring.

LTN vil arlig dele ut store mengder gratis reflekser
og refleksvester.

LTN vil bidra aktivt i de arlige ”Lys til ettertanke”-
markeringene gjennom sine lokal- og fylkeslag.

LTN vil aktivt stette prosjekter der trafikkskadet
ungdom meter unge trafikanter for a dele erfa-
ringer.

LTN vil tilby offentlige og private institusjoner grat-
is kurs og forelesninger innenfor omrader knyttet
til trafikksikkerhet, skadeforebygging og mestring,
samt grunnleggende rettighetskurs innenfor om-
radene trygde-, helse-, pasient-, og erstatningsrett.

LTN vil fortsette & veere en aktiv deltaker innen-
for trafikksikkerhetsarbeidet bade pa selvstendig
basis og som medlem av Opplysningsradet for
veitrafikken OFV, Trygg Trafikk og Skadeforeby-
ggende forum.



MA har en visjon om “Rusfri trafikk og livsstil”

MA er en landsdekkende motororganisasjon, som
ble etablert i 1928 med sarlig oppmerksomhet pa
rus i trafikken. Organisasjonen har blant annet
veert en sentral padriver i det arbeidet som result-
erte i at Norge var det forste landet i verden som
fikk en fast promillegrense pé 0,5, og at denne
senere har blitt 0,2.

MA arbeider for at hensynet til det enkelte men-
neske blir ivaretatt i trafikken, samt at alle trafikk-
sikkerhetstiltak skal hjelpe det enkelte menneske til
a opptre slik at skader og ulykker kan unngas.

MA har som utgangspunkt for sitt arbeid at alle
mennesker i trafikken skal ha frihet fra risikoen for
4 mote medtrafikanter som er pavirket av alkohol,
rusgifter og medikamenter. Rusfri livsstil gir rusfri
og tryggere trafikk.

Tiltak
MA vil fortsette a informere om faren ved & kjore i
ruspavirket tilstand.

MA vil arbeide aktivt for at alkolas blir innfert som
tiltak for a fa redusert omfanget av ruspévirket
kjoring. I forste omgang vil MA arbeide for at det
innferes krav om alkolas i alle kjoretoy som driver
loyve/konsesjonsbelagt personbefordring sa snart
som mulig, senest innen 2012. Videre at alle tunge
biler (over 3 500 kg) far innmontert alkolas nar EU
legger fram krav om det. Og til slutt at alle nye per-
sonbiler skal veere utstyrt med alkolds innen 2012
eller sa snart teknologien er pa plass.

MA vil arbeide for at alkolas brukes aktivt i forbin-
delse med straffeutmaling ved promilledommer,
og at det settes krav til at personer som har fatt
gjentatte dommer, ma bruke alkolas for a kunne fa
tilbake foreretten.

MA vil arbeide for at det vurderes egne straffe-
reaksjoner overfor ungdom som tas for kjering i
pévirket tilstand.

MA vil gjennom sitt ungdomsprosjekt "Death
Trip” ogsa intensivere arbeidet med ungdom, rus
og trafikk. Elever/klasser i videregdende skole
utfordres til a lage informasjons-/kampanjeopplegg
som tar for seg farene ved alkohol- og ruspavirket
trafikkatferd.

MA vil fortsette sitt pavirkningsarbeid for a fa
innfert nullgrense for bruk av andre rusmidler
enn alkohol i trafikken, og for at politiet gis hjem-
mel for hurtigtesting ved trafikk-kontroll dersom
det foreligger mistanke om pavirkning av andre
rusmidler.

MA vil veere en padriver for at politiet far tilfort
okte ressurser til trafikk-kontroll, ikke bare UP, slik
at effektiv og tilstrekkelig kontroll kan gjennom-
fores. Det gjelder bade ruskontroll, fartskontroll,
atferdskontroll og teknisk kontroll.

MA vil arbeide for at alle over 65 ar gjennomgar et
obligatorisk oppfriskningskurs med vekt pa hva en
skal vaere oppmerksom pa i eldre ar.

MA vil arbeide for at legekontrollene fra fylte 70 ar
utfores av egne kontrolleger/spesialleger pa trafikk.

MCEF representerer alle de storste merkeimport-
grene av motorsykler og mopeder, og dessuten
mange mindre merker. (Harley Davidson og noen
mindre importorer er ikke medlemmer.)

Foreningen har pekt ut trafikksikkerhet for motori-
serte tohjulinger og miljoaspektet ved disse som
viktigste satsing for bedre rammebetingelser. Fore-
ningen vil prioritere en jevn dialog med myndig-
hetene, og bransjerettede tiltak for a forbedre
trafikksikkerheten for disse trafikantgruppene.

MCEF legger ogsa til rette for at medlemsbedriftene
og deres forhandlere deler ut materiell i form av
effekter og leerestofl, samt arrangerer samlinger,
seminarer, kurs mv. for & oke ferdighetsnivaet og
pavirke holdninger og atferd.

Tiltak
MCE vil avholde et arlig seminar om trafikksikker-
het for motoriserte tohjulinger.

MCE vil gjennomfere arlige kampanjer for bedre
sikkerhet for motoriserte tohjulinger. Det vil vaere
om synlighet, sikkerhetsutstyr osv. Kampanjen
vil bli kombinert med utdeling av informasjons-
materiell.

MCEF vil ta et initiativ som gar ut pa at de som
kjoper en motorsykkel, samtidig skal melde seg pa
et ferdighetskurs.



MCEF vil utarbeide et forslag til en egen nasjonal
ordning med kjorekursopplegg for bilister slik at de
far forerett for lett MC.

NAF er en medlemseid, noytral og uavhengig for-
bruker- og interesseorganisasjon innen mobilitet,
med 500 000 medlemmer. NAF er i tillegg en del av
et internasjonalt nettverk organisert gjennom FIA
(www.fia.com) som organiserer mer enn 100 mil-
lioner medlemmer internasjonalt.

NAFs visjon er a ta ansvar og gjore Norge til et
tryggere og bedre land & veere trafikant i. Det er
séledes klart at trafikksikkerhet star svert sentralt i
mye av det arbeidet NAF bedriver.

NAF mener livslang leering og pavirkning er viktig
for a f4 gode holdninger til trafikksikker atferd.
Barn meter derfor NAF allerede pa barnehageniva
i form av teori og praktiske gvelser, som f.eks.
kjoring med elektriske biler.

Tiltak

NAF vil fortsette arbeidet med aksjon skoleveg,

og arbeidet vil bli utvidet til & paga hele skoleéret.
Hensikten er a bevisstgjore elevene, skolene og
pérorende slik at de opptrer med tanke pa egen og
andres sikkerhet. En sykkelkonkurranse er et sen-
tralt element. Lokalt involverer NAF andre aktorer
som f.eks. Statens vegvesen, politiet mfl. Arlig skal
sykkelkonkurransen involvere minst 45 skoler.

NAF vil viderefore kampanjen " Trygg skolevei”
Kampanjen vil heretter paga hele aret. Lokalt vil det
fokuseres pé infrastruktur, bevisstgjering, atferd

og oppfolging av elever, parerende og representan-
ter fra skolen. Statens vegvesen og representanter
fra kommunen der skolen ligger, vil bli involvert.
Ambisjonen er at alle NAFs lokalavdelinger gjen-
nomferer kampanjen pa minst én skole.

NAF vil fortsette a tilby ungdom kjoretrening i
trygge omgivelser. Flere av NAFs lokalavdelinger
inviterer ungdom pa 16 ar til en kjoretur pa en
av NAFs gvingsbaner etter at de har gjennom-
fort trafikalt grunnkurs. Gjennom "NAF Trafik-
kopplering” tilbys kurs for & bevisstgjore unge
bilferere slik at de tilegner seg en sikrere og mer
miljevennlig kjorestil.

NAF vil fortsette a gjennomfere sine kurs for eldre
bilferere. NAF tilbyr kurs til eldre bilforere for a
bevisstgjore dem og oppdatere dem pa temaer som

nye trafikkregler, syn, reaksjonsevne, medikament-
er og sikkerhetsutstyr i bil.

NAF vil fortsette & delta i en rekke aksjoner, enten
alene eller i samarbeid med andre, som f.eks.
aksjoner for refleksbruk, russeaksjoner med
tekniske kontroller og info om risikoen ved 4 kjore
i ruspavirket tilstand. Sikkerhetssjekker er tilpasset
arstidene. Sikkerhetsrelaterte forbrukertester og
publisering av disse gjennomferes slik at bilkjopere
og andre blir mer bevisst pa sikkerhet nar de skal
kjope bil og bilutstyr.

NAF vil fortsette & produsere forbrukertester i
Norge og i samarbeid med vére sgsterorganisas-
joner i utlandet, samt & kunngjere disse. Forbruker-
testene retter seg mot trafikanter og produsenter av
utstyr og kjoretoy.

NLF er bade naeringsorganisasjon og arbeidsgiver-
forening. NLF ble etablert i 1935. I dag har forbun-
det ca. 4 000 medlemmer, som representerer ca. 10
500 lastebiler. NLF er landsdekkende, med fylkes-
avdelinger, regioner og lokalavdelinger. Hoved-
kontoret, med 21 ansatte, ligger sentralt i Oslo.
Forbundet har 12 avdelingskontorer med ansatte
som jobber for medlemmene i distriktene. Det er
stort engasjement blant medlemmene. 265 aktive
tillitsvalgte jobber for medlemmenes velferd. Blant
annet har NLF ca. 50 kollegahjelpere som er et
stotteapparat for den som kommer ut for en ulykke
i jobben. Lokalt og regionalt arrangeres medlem-
streff flere ganger érlig.

Bedrifter som driver lovlig, ervervsmessig gods-
transport med vare- og lastebil — representert ved
eier og inntil 9 medeiere, familiemedlemmer og
stottemedlemmer - kan bli medlem i NLE.

Hovedmalet for NLF er 4 levere kompetanse,
resultater og samhold.

Tiltak

NLF vil rykke inn annonser i Bladet Norsk Trans-
port med innhold om trafikksikkerhet, rettet mot
lastebilsjafor.

NLF vil gjennomfere seminarer med tema
omdemme og trafikksikkerhet.

NLF vil arrangere medlemsmeter med tema
omdemme og trafikksikkerhet.



NLF vil produsere en opplysningsfilm/DVD med
tema fart og trafikksikkerhet.

NMCU er en landsomfattende interesseorganisas-
jon for norske gatemotorsyklister. NMCU ble stiftet
i 1972 og har omlag 15 000 medlemmer. NMCU er
ikke en typisk trafikksikkerhetsorganisasjon, men
fordi motorsyklistene meter mange utfordringer pa
dette omradet, er sveert mye av NMCUs virksom-
het likevel relatert til trafikksikkerhet.

Trygg motorsykkelkjoring krever at MC-forerne
har hey kompetanse, og derfor er NMCU tungt
involvert bade i utviklingen av MC-opplaringen
og i etterutdanning av motorsyklistene. Med bare
to hjul og noen fa kvadratcentimeter veggrep er
motorsyklister mer enn andre avhengig av forut-
sigbare kjoreforhold. Derfor samarbeider NMCU
og Statens vegvesen om et elektronisk system for &
melde inn farlige forhold i det fysiske vegmiljoet.
NMCU promoterer derfor hele tiden bruk av ikke-
pabudt, personlig verneutstyr. Malet er a fa alle
motorsyklister til alltid a bruke hjelm, kjoredress,
hansker, stgvler og ryggskinne.

NMCU har en Avtale om trafikksikkerhet med
Statens vegvesen. I denne avtalen er det beskrevet
en rekke forpliktende tiltak som partene vil gjen-
nomfere i planperioden.

Tiltak

NMCU vil fortsette a gjennomfere ”Se oss”-
kampanjer hver vér, der det deles ut lopesedler

som minner bilferere om at MC-folket er ute pa
vegene igjen. I den forbindelse vil NMCU fi vist en
nyprodusert kampanjefilm pa TV2 og TVNorge pa
de reklamefrie dagene i pasken og pinsen. Denne
filmen skal ogsé spres pa Internett slik at flest mulig
bilferere blir oppmerksomme pa budskapet.

NMCU vil pa ikke-kommersiell basis bidra med
sin MC-faglige kompetanse i utviklingen av en
helt ny og mer moderne laerebok til bruk i MC-
oppleaeringen. Fokus pé kjorestrategisk kompetanse
vil sta helt sentralt i dette banebrytende leerebok-
prosjektet.

NMEF organiserer motorsporten innenfor Norges
Idrettsforbund og olympiske og paralympiske
komité. Forbundet har om lag 330 klubber, 43 000
medlemmer og ca. 20 000 aktive motorsportsute-

vere, hvorav en betydelig andel barn og ungdom.
Forbundet har ogsé ansvar for integrering og har
tilbud til funksjonshemmede innen flere grener.

Motorsportsaktivitet foregar pa lukkede baner og
avsperrede omrader. Virksomheten er regulert
gjennom en egen forskrift som gir unntak fra de
ordinzre trafikkbestemmelser og reglementer som
er fastsatt av forbundet, blant annet basert pé inter-
nasjonale forbunds og norsk idretts retningslinjer.

Alle utgvere i den organiserte motorsporten ma
gjennomga lisenskurs og inneha lisens og for-
sikring. Bade utovere og ledere/aktivitetsledere/
trenere/funksjonarer ma oppfylle bestemte komp-
etansekrav. Utdanningsopplegget er omfattende og
under kontinuerlig utvikling. Gjennom dette legges
det bl.a. vekt pa positive verdier, ansvarlighet og
sikkerhet. Det fores eget register i forbundet over
kjoretoy som benyttes innen motorsporten, og det
gjelder saerskilte avgiftsvilkar for disse.

Tiltak

NME vil spille en aktiv rolle i trafikksikkerhets-
arbeidet ved a formidle positive holdninger.
Idrettsledere og eliteutevere vil kunne ha stor
gjennomslagskraft overfor barn og unge som
formidlere av holdninger. Dessuten kan man ved a
tiltrekke adrenalin- og actionsekende ungdom til
motorsporten, serge for at det blir lagt til rette for
et forsvarlig og sikkert tilbud i organiserte former.

NME vil fortsette a spille en viktig rolle for &
utvikle ferdigheter som er viktige for a bli gode og
sikre trafikanter. Fra ung alder utvikler man innen
den organiserte sporten motoriske ferdigheter,
reaksjonsevne og respekt og forstaelse for fart.

NMEF vil arbeide for at baner og anlegg innen
motorsporten i storre grad skal kunne utvikles med
sikte pa opplering av ordineere trafikanter. Der

kan det legges til rette for trening og evelse innen
fartsmestring og andre ferdigheter det er viktig a
utvikle og holde ved like for alle som skal ferdes i
trafikken. NMF vil forseke & fa til et samarbeid pa
tvers av etater, departement og forvaltningsnivaer.

NMEF vil invitere myndighetene til samarbeid for
at de skal kunne dra nytte av den ressursen som
ligger i at det innenfor klubbapparatet i motor-
sporten finnes personell med god kompetanse som
vil kunne bista i forbindelse med oppleringstiltak.
I forbindelse med opplaering knyttet til de nye
forerkortkravene for snescooter finnes det ogsa
anlegg over hele landet som kan benyttes.



NMEF vil benytte en rapport fra SINTEF fra desem-
ber 2009 som grunnlag for & videreutvikle motor-
sportens rolle i trafikksikkerhetsarbeidet. Den vil
bl.a. brukes som utgangspunkt for a utvikle komp-
etansehevingstiltak, klubbutviklingsprosesser m.m.

NPF er en partipolitisk uavhengig og neytral
organisasjon, med 184 000 medlemmer. Den har
som oppgave a ivareta medlemmenes sosiale, gkon-
omiske, helsemessige og kulturelle interesser. NPF
skal arbeide aktivt for a skape best mulig forhold
for pensjonistene og for at pensjonistenes stilling i
samfunnet skal bli styrket. NPF har forhandlings-
rett i trygdesporsmal og dreftingsrett i alle saker
som omhandler eldre i statsbudsjettene.

NPF ser mobilitet for eldre som sveert viktig, bade
for samfunnet og for den enkelte, og har et eget
trafikkutvalg, hvis oppgave er a gi rad til forbundets
besluttende organer i saker som trafikk, trafikk-
opplering, kollektiv transport, TT-tjeneste og
trafikksikkerhet.

NPF ser den gkende aggressive atferden blant
mange bilister som en usikkerhetsfaktor i trafikken.

Tiltak

NPF vil i mgtevirksomhet bruke informasjon fra
prosjektet "Trafikk, Helse og Aldring” til a pavirke
sine medlemmer slik at de i storst mulig grad deltar
i Statens vegvesens kurs 65+

NPF vil i samarbeid med Statens vegvesen legge
bedre til rette for trafikksikkerhetskurset rettet mot
eldre bilferer (65+ ), slik at flest mulig kan delta.

NPF vil ta kontakt med Statens vegvesen for & fa
intensivert arbeidet med rumlestriper midt i vegen
og i vegkanten, ettersom de ser dette som svert
forebyggende mot mete- og utforkjeringsulykker.

NPF vil i samarbeid med Statens vegvesen opp-
fordre sine medlemmer til & oppdatere seg pa nye
trafikkregler.

NPF vil i samarbeid med Statens vegvesen opp-
fordre sine medlemmer til omtanke ved bruk av
musikk-/kommunikasjonsutstyr under kjoring, og
til & installere lovlig tradlest utstyr.

NT er en bransje- og interesseorganisasjon for
drosjeeiere i Norge. Forbundet har 4 850 medlem-
mer fordelt over hele landet.

Aktivitetene er organisert via fylkesavdelinger.
Oppleringstilbudet er organisert gjennom Taxi-
skolen AS, hvor forbundet er hovedaksjonaer.

Drosjer var i perioden 2006-2008 hvert &r innblan-
det i 70 ulykker med personskade. Hovedsakelig
medferte disse kun lettere skader. Statistikken viser
5 hardt skadde per ar i perioden, en nedgang fra 8,4
per ér i perioden 2001-2005.

I forbundets handlingsprogram for perioden
2009-2011 er vegpolitikk og trafikksikkerhet blant
de prioriterte satsingsomradene.

Beltepabud for taxiferere ble innfert hesten 2008
etter gnske fra forbundets landsmote.

Tiltak

NT vil folge opp beltepabudet for taxiferere med
jevnlige piminningskampanjer overfor sine med-
lemmer. I kampanjene rettes oppmerksomheten pa
beltebruk mot taxifererne sa vel som mot passas-
jerene.

NT vil utvikle kurstilbud for nearingens utegvere for
a styrke taxiferernes kompetanse om risikoforhold
i trafikken. Gjennomgatte kurs skal kvalifisere til
rabatt pa bilforsikring, og skal bidra til at den lave
skadefrekvensen i naeringen reduseres ytterligere.

NT vil arbeide for at det ved utlysing av offentlig
betalte transporttjenester stilles krav til kjoretoy og
forerkompetanse med tanke pa sikrest mulig trans-
port, utover de generelle HMS-kravene. Det vil bli
utviklet anbefalte kvalifikasjons- og kontraktskrav
som vil inkludere en kombinasjon av milje- og
trafikksikkerhetskrav.

OFV er en fellesorganisasjon for 21 landsomfat-
tende organisasjoner og flere enn 50 bedrifter
innenfor vegsektoren. OFV's malsetting er at veg-
brukerne skal fa dekket sitt transportbehov pa en
effektiv og rasjonell mate, med minst mulig skade
pé mennesker og miljo. OFVs hovedstrategi er &
innhente, analysere og formidle fakta og kunnskap
om vegene og vegtrafikkens konsekvenser for
samfunnet og enkeltpersoner, og vil sammen med
sine medlemmer avdekke svakheter ved dagens



vegtrafikk og sikre bedre lesninger. I det lopende
arbeidet er OFV primeert opptatt av omradene
kjoretoy og infrastruktur.

Tiltak
OFV vil avdekke svakheter ved dagens vegtrafikk
og foresla bedre losninger.

OFV vil veere padriver for at kjoretoyparken
utvikles i trafikksikker og miljevennlig retning.

OFYV vil veere en padriver for at vegstandarden
utvikles i trafikksikker retning.

OFV vil, som et supplement til myndighetenes
indikatorer, utarbeide egne trafikksikkerhetsindika-
torer innenfor omrédene veg, trafikant og kjoretoy.

OFV vil sammen med sine medlemmer veare
padriver for at det etableres et uavhengig vegtilsyn,
ikke minst ut fra hensynet til forvaltningsreformen
og behovet for & sikre enhetlig vegstandard pa tvers
av fylkesgrenser.

OFV vil veere en padriver for at det etableres
bindende foringer og minstestandarder for drift
og vedlikehold pé eksisterende veg, basert pa blant
annet trafikksikkerhetskriterier.

SF er en medlemsorganisasjon som samler
aktorer fra privat og offentlig sektor til felles innsats
for en sikrere hverdag. Frivillige organisasjoner,
kommuner, helse- og forskningsinstitusjoner,
forsikringsselskaper og neeringslivsakterer deltar

i virksomheten. SF har i alt ca. 90 medlemmer.
Det er opprettet egne fagrad som samler komp-
etanse innenfor ulike sektorer. SF er et nasjonalt
knutepunkt for WHOSs program Trygge lokalsam-
funn. Virksomheten finansieres med medlem-
skontingenter, samarbeidsavtale med Helse- og
omsorgsdepartementet og Finansnaringens Felle-
sorganisasjon og gjennom eksterne bidrag.

Malsettingen er a forebygge skader og ulykker som
forer til personskade og dedsfall, og & begrense
konsekvensene av alvorlige ulykker. SF arrangerer
meteplasser, formidler kunnskap, initierer og
utvikler prosjekter, motiverer til innsats og funger-
er som padriver for samarbeids- og utviklingstiltak.
SF deltar i nordiske, europeiske og internasjonale
nettverk, og medvirker til okt internasjonal kon-
takt- og erfaringsutveksling.

Tiltak

SF vil gjennom Barnesikkerhetsradet se pa mulig-
heten til 4 fa gjennomfort forbedringer nar det
gjelder sikring av barn i bil og sikring av skoleveger.

SF vil gjennom Eldresikkerhetsradet se pa spersmal
knyttet til eldres situasjon som bilforere og
trafikanter.

SE vil som en del av arbeidet med Trygge lokalsam-
funn arbeide for en tryggere trafikkavvikling gjen-
nom holdningsskapende informasjon, atferdsend-
rende tiltak og strukturelle endringer.

SIF representerer samtlige av de kjente merkeim-
porterene for snescootere, som dekker 99,9 % av
markedet.

SIF har det siste aret gkt oppmerksomheten pa
trafikksikkerhet i betydningen sikker snescooter-
bruk, selv om kjoretoy av denne typen ikke brukes
pé offentlig veg.

SIF onsker a fokusere pa at statistikkgrunnlaget er
mangelfullt for ulykker med sngscooter, idet regis-
treringen bare er av ulykker pa veg.

SIF er opptatt av a formidle erfaringene fra Norge
og andre land, som gir klare indikasjoner pa
politiske beslutninger som kan tas for & fremme
sikker kjoring. To relativt ferske rapporter (Veg-
direktoratets TS 2008:6 og Hogskolen i Finnmarks
HIF-rapport 2009:1) viser at de feerreste ulykker
med sn@scooter skjer i merkede lgyper. I Sverige er
samtlige av dedsulykkene undersokt over et lengre
tidsrom, og de offisielle rapportene viser at kun ca.
10 % av ulykkene skjer i scooterloype, selv om disse
star for 90 % av trafikkarbeidet.

Tiltak
SIF vil delta praktisk og skonomisk i en kampanje
for & heve kompetansen blant snescooterforere.

SIF vil selv eller sammen med myndighetene
utarbeide bade grundig og kortfattet informasjons-
materiell rettet mot ulykkesutsatte brukergrupper
og ulykkesutsatte omrader og typer av kjoring.

SIF vil samle og formidle informasjon fra inn-
og utland som dokumenterer at et godt merket
loypenett er et helt avgjorende virkemiddel for &
fremme sikker snescooterbruk.



SIF vil arbeide for at det blir lagt til rette for anlegg
av sikre og godt merkede loyper. Disse legger til
rette for en realistisk opplering og kompetanse-
heving, og utgjer den sikreste infrastrukturen.

SIF vil arbeide for at foreroppleeringen blir gjort
bedre, ved at den blir enklere tilgjengelig og mer
praktisk lagt opp. SIF anser egnede gvingsomrader-
og traseer for snescooterkjoring som avgjerende
for a redusere antall ulykker betydelig. SIF ensker
endringer i motorferdselslovgivningen for a real-
isere dette.

SLF er en landsomfattende og ideell organisasjon
som arbeider for & fremme sykling i Norge. SLF ble
stiftet 1 1947 og har ca. 12 000 medlemmer.
Foreningens formalsparagraf er a:

« fremme bruk av sykkel som et effektivt, helse-
bringende og miljevennlig transportmiddel

« ivareta hverdags- og fritidssyklistenes interesser

« arbeide for bedre sikkerhet og okt glede ved bruk
av sykkel

« forbedre kunnskap om og forstaelse for
syklistenes behov

SLF soker 4 realisere formalet gjennom informas-
jon til medlemmene og allmennheten, og gjennom
initiativ overfor og samarbeid med offentlige
organer, foreninger og organisasjoner i Norge og
andre land.

Tiltak

SLF vil samarbeide med vegmyndighetene for a
folge opp malsettingene i Nasjonal transportplan
om en reduksjon av antallet drepte og hardt skadde
i vegtrafikken. SLF vil blLa. i samarbeid med de
andre vegbrukerorganisasjonene bidra aktivt i en
holdningskampanje rettet mot samspill i trafikken.

SLF vil jobbe aktivt mot medlemmene via
medlemsbladet Pa Sykkel og ved hjelp av egne
nettsider.

SLF vil arbeide aktivt for a spre en kortfattet
brosjyre om trafikkregler for sykling til sports-
butikker som selger sykler. Brosjyren vil ogséa
brukes aktivt mot egne medlemmer og andre
trafikanter for & gke kunnskap og forstéelse om
trafikkreglene for sykling.

SLF vil oppfordre publikum til & melde inn trafikk-
feller pa et eget trafikkfelleskjema ved hjelp av

internettsiden www.syklistene.no. LF vil folge opp
disse trafikkfellene mot ansvarlig vegholder.

SLEF vil formidle kunnskap om sykling og trafikk-
sikkerhet til sine medlemmer. Dette vil SLF gjore
ved bl.a. & videreformidle en temaanalyse av sykke-
lulykker som ble utfort av Statens vegvesen i 2009.
Denne gir grundig og til dels ny kunnskap om de
alvorlige sykkelulykkene i Norge. Videre vil de sikre
at denne kunnskapen blir fulgt av opp av nasjonale,
regionale og lokale vegmyndigheter.

SLEF vil annet hvert &r gjennomfore en omfattende
undersokelse om sykkelforhold, med fokus pa
trafikksikkerhet. Undersokelsen vil bli gjennomfert
blant 6 000 av SLFs medlemmer i mer enn 20 byer.

TL er en bransje- og arbeidsgiverforening for
transportselskaper i Norge tilknyttet Neeringslivets
Hovedorganisasjon (NHO). TL har nzer 150 med-
lemsbedrifter med 16 000 ansatte, 7 800 rute- og
turbusser, 2 000 lastebiler og 300 skinnegdende
vogner. Medlemsbedriftene utferer 90 % av kolle-
ktivtransporten i Norge, og transporterer 380 mil-
lioner passasjerer per ar.

Tiltak

TL vil starte opp et prosjekt med det formal & utvikle
en nasjonal standard innen krise- og beredskaps-
ledelse for bussbransjen i Norge. Det tilstrebes a
utvikle en operasjonell handbok som skal inneholde
de fleste krav til selskapsvis gjennomfering av risiko-
analyser, vurdering av risiko opp mot restrisiko, opp-
bygging av planverk og eving, og krav om forventet
trafikksikkerhet og beredskapsledelse. Prosjektet vil
utgjore et viktig premiss i busselskapenes foreby-
ggende trafikksikkerhetsarbeid.

TL vil videreutvikle prosjektet Kompetanseloftet,
som er et kompetansehevende e-basert opplaerings-
program der 9 800 yrkessjaforer er registrert som
brukere. Prosjektet bestar av fire moduler hvorav en
modul tar for seg sentrale trafikksikkerhetsmessige
aspekter som bererer bussforeryrket.

TL vil fortsette sitt regelmessige interne og eksterne
informasjonsarbeid overfor medlemmene om viktig-
heten av a overholde kjore- og hviletidsbestemmel-
sene, bruke bilbelte, overholde fartsgrensene og
overholde forbudet mot bruk av hdndholdt mobil-
telefon. Dette er i overensstemmelse med trafikk-
sikkerhetsavtalen som TL har inngatt med Statens
vegvesen.



TL vil styrke sitt informasjonsarbeid overfor
medlemmene med hensyn til sikker kjoring under
serlig krevende veer- og foreforhold.

TL vil vaere en sentral akter hva gjelder imple-
mentering og gjennomfering av EUs etterutdan-
ningsdirektiv for yrkessjaforer, hvor bl.a. trafikk-
sikkerhet inngar som et sentralt tema.



Forsvarets trafikksikkerhetsarbeid er forankret i
langtidsplaner og arlige aktivitetsplaner. Strategi-
og handlingsplanen for trafikksikkerhet 2009-2012
er den fjerde i rekken av langtidsplaner. Forsvaret
har bygd en vesentlig del av trafikksikkerhetsarbei-
det pa Nasjonal handlingsplan for trafikksikker-
het pa veg 2006-2009, og har lagt nullvisjonen til
grunn for sin langtidsplan. Forsvaret har i forbin-
delse med handlingsplanen inngdtt egne samar-
beidsavtaler med Statens vegvesen, Trygg Trafikk
og Autoriserte Trafikkskolers Landsforbund. Disse
er med dette medlemmer av Forsvarets styrings-
gruppe for trafikksikkerhet. Forsvaret deltar i de
arlige nasjonale trafikksikkerhetskonferansene som
holdes av Statens vegvesen, Trygg Trafikk og andre
etater.

Et hovedelement i handlingsplanen er kvalitets-
heving og styrking av vognfererutdanningen i
Forsvaret. Det er etablert et eget kompetansesenter
knyttet til Forsvarets transportskole og laget en
helhetsplan for vognfererutdanningen. Forsvarets
transportskole har sekretariatsfunksjonen for sty-
ringsgruppen for trafikksikkerhet, og trafikksikker-
hetskoordinatoren er tilknyttet skolen.

Gjennom samarbeidsavtalene har Forsvaret blant
annet forpliktet seg til a ha nullvisjonen som prin-
sipp for trafikksikkerhetsarbeidet og ha en trafikk-
sikkerhetsplan som revideres hvert fjerde ar i takt
med NTP og tiltaksplanen for trafikksikkerhet pa
veg. Samarbeidsavtalene forplikter ogsa til a spre
kunnskap om trafikksikkerhet blant vernepliktige
og ansatte, ta opp trafikksikkerhetssporsmal med
interesseorganisasjoner tilknyttet Forsvaret og a
formidle trafikksikkerhetsproblemer til Statens
vegvesen, fylkekommuner og kommuner. Forsvaret
har ogsa som mal a ha et nettverk med trafikk-
sikkerhetsansvarlige i alle garnisoner og storre
enheter. De har ogsa forpliktet seg til a bista Statens
vegvesens ulykkesanalysegrupper ved ulykker hvor
Forsvarets kjoretoy eller personell er involvert, og
fore statistikk over og analysere trafikkulykker der
Forsvarets kjoretoy er involvert.

« oppnevne egne kontaktoffiserer for trafikk-
sikkerhet ved hver garnison eller storre enheter
som rapporterer til Forsvarets trafikksikkerhets-
koordinator

« etablere en egen trafikksikkerhetstelefon som er
adpen for alle, og et eget nettsted for trafikk-
sikkerhet

« deltakelse av Forsvarets sanitet og militeerpoliti
i kontroller, forebyggende aktiviteter og
arrangementer

« etablere en egen forslagsordning for trafikk-
sikkerhet

« gjennomfore arlige sporreundersokelser for a fa
inn synspunkter pa det trafikksikkerhetsarbeidet
som drives, og for & kartlegge behov ytterligere
tiltak

« ha trafikksikkerhet som tema pé arrangementer

« drive holdningsskapende arbeid mot uansvarlig
kjoring

« foreta sikkerhetsmessig forhandsvurdering av
kjoretoy og utstyr til internasjonale operasjoner
og informasjon om trafikkforhold i utlandet

« innfore kjoreloggbok for vognferere i tjeneste

« etablere sikkerhetsutstyr i og obligatorisk merking
av Forsvarets leasede kjoretoy

« gjennomfoere forseksprosjekter for & gke risiko-
forstaelsen knyttet til hoy fart
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VEDLEGG - liste over tiltak

Tiltak
nr.

Tiltak

Hovedaktgrene

Statens
vegvesen

Politi

Helse-
direktoratet

Utdannings-
direktoratet

Trygg
Trafikk

Side

KAPITTEL 1: TRAFIKANTTILTAK

1

Tilby trafikk-kurs til ansatte i
barnehager og studenter i
forskolelaererutdanning

42

Videreutvikle www.barnas-
trafikklubb.no som en nettbasert,
apen og gratis leeringsressurs

42

Utarbeide stgttemateriale

om trafikkopplaering til bruk i
grunnskolen og videregdende
oppleering

43

Viderefgre og utvide ordningen
med Trygg Trafikk-ambassadgrer
ved inntil 10 barneskoler og inntil
10 ungdomsskoler

43

Falge opp kartleggingen av
trafikkoppleeringens omfang og
niva, som ble utfgrt av Utdan-
ningsdirektoratet hgsten 2009,
med informasjon og padriver-
arbeid overfor skolene

43

Utarbeide eksempler pa under-
visningsopplegg for trafikk-
oppleering tilpasset barnetrinnet
og publisere dette pa
www.skolenettet.no

L4

Tilby trafikk-kurs til laerere i
grunnskolen og til studenter ved
de pedagogiske hggskolene

44

Videreutvikle www.trafikkogskole.
no/barnetrinn som en innholdsrik,
aktuell og fleksibel ressurs for
alle trinn i grunnskolen

44

Utarbeide et undervisnings-
opplegg i henhold til kompe-
tansemalene i naturfag tilpasset
ungdomstrinnet

L4

videreutvikle nettstedet www.
trafikkogskole.no/ungdom

44

videreutvikle tverrfaglige opp-
leeringstilbud til ungdomsskolen

L4

Arbeide for at det etableres en
stipendordning for leerere som vil
spesialisere seg pa trafikk

44
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Tiltak
nr.

Tiltak

Hovedaktgrene

Statens Politi
vegvesen

Helse-
direktoratet

Utdannings-
direktoratet

Trygg
Trafikk

Side

KAPITTEL 1: TRAFIKANTTILTAK (for

ts.)

13

Drive motivasjonsvirksomhet
overfor foreldrene med tanke pa
a bevisstgjgre dem deres betyd-
ning for at trafikkoppleering skal
gi redusert risiko for elever pa
ungdomstrinnet

44

14

Viderefgre forebyggende tiltak pa
videregdende skole

45

15

Viderefgre forebyggende tiltak
overfor russen

45

16

Gjennom ulike samarbeidstiltak
med trafikkskolene og tilbud om
etterutdanning for trafikklaerere,
forsterke innsatsen for at fgrer-
oppleeringen skal gjennomfgres
slik den er tenkt

46

17

Evaluere omleggingen av fgrer-
oppleaeringen og videreutvikle
denne pa omrader der dette, som
folge av evalueringen, viser seg
ngdvendig

46

18

Vurdere Trafikalt grunnkurs
spesielt, med vekt pa etikk i
trafikken

46

Falge opp pilotprosjektet "Fgre-
roppleering i tilknytning til videre-
gdende skole” og eventuelt se pé
hvilke endringer som ma gjgres
for at denne ordningen skal kunne
fungere som et nyttig verktgy i un-
gdommenes fgreroppleering (Plan
for tiltak mot ungdomsulykker)

46

20

@ke innsatsen til tilsyn med
oppleeringsinstitusjoner som gir
forerkortrettet opplaering

46

21

Medvirke til at trafikalt grunnkurs
i skolen blir innfgrt i trad med
intensjonene. Vegmyndighetene
og Trygg Trafikk vil sgke et sam-
arbeid med skoleverkets tilsyns-
myndigheter for & sikre at kval-
iteten pd oppleeringen innenfor
skoleverket tilfredsstiller de krav
som er stilt til kvalitet og gjen-
nomfgring av det trafikale grunn-
kurset, og eventuelt vurdere om
kravene er tilstrekkelige

46
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Tiltak
nr.

Tiltak

Hovedaktgrene

Statens
vegvesen

Politi

Helse-
direktoratet

Utdannings-
direktoratet

Trygg
Trafikk

Side

KAPITTEL 1: TRAFIKANTTILTAK (forts.)

22

Styrke informasjonsarbeidet over-
for trafikkskolene, foresatte og
elever om hvordan privat gvings-
kjgring og oppleering ved trafikk-
skole kan utfylle hverandre, og om
betydningen av omfattende privat
gvingskjgring

46

23

Utrede en samordning av teor-
etisk og praktisk fgrerprove slik at
de kommer tettere i tid (Plan for
tiltak mot ungdomsulykker)

47

24

Bidra til at det blir gjennom-
fort gode og relevante etter- og
videreutdanningskurs pa hgg-
skoleniva for bade trafikklaerere
0g sensorer

47

25

Ta initiativ til en prosess med
sikte pa & stille bestemte krav
til videreutdanning for alle
trafikkleerere som ikke har
utdanning pa hggskoleniva, og

& se dette i sammenheng med
godkjenning for & undervise i de
obligatoriske delene av fgrero-
ppleeringen, slik som sikkerhets-
kurs pé bane og veg, trafikalt
grunnkurs og veiledningstimene
(Plan for tiltak mot ungdoms-
ulykker)

47

26

Ta initiativ til & innfgre krav om
merking av kjgretgyet for ferske
fgrere

47

27

| stgrre grad enn tidligere, vurd-
ere a tilbakekalle retten til & fgre
motorvogn nar vedkommende
ikke er edruelig eller hans vandel
for gvrig er slik at han ikke anses
skikket til & fare motorvogn, jf.
vegtrafikklovens § 34 femte ledd

48

28

Utrede innfgring av obligatoriske
kurs i kombinasjon med relevant
ny teknologi for dem som av
ulike grunner mister fgreretten i
preveperioden, (jf. tiltak 39)

48

29

| stgrre grad enn tidligere
kontrollere edruelighet og vandel
i forbindelse med gjenerverv av
forerett, jf. vegtrafikklovens § 24
flerde ledd

48
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Tiltak
nr.

Tiltak

Hovedaktgrene

Statens Politi
vegvesen

Helse-
direktoratet

Utdannings-
direktoratet

Trygg
Trafikk

Side

KAPITTEL 1: TRAFIKANTTILTAK (fo

rts.)

30

| samarbeid med transport-
bransjen, sgrge for at det blir
etablert relevant etterutdanning
for alle yrkessjafgrer i trdd med
yrkessjaferdirektivet

49

31

| samarbeid med taxinaeringen,
ta initiativ til & etablere krav til
yrkesmessig kompetanseheving
for taxifgrere

49

32

Tilby oppfriskningskurset
Bilfgrer 65+ i alle fylker

50

33

Tilby bilfgrere over 65 ar et nett-
basert oppfriskningskurs med
de viktigste temaene for sikker
kjgring

50

34

Utarbeide en handbok for veg-
planleggere om sikkerhet for
eldre

50

35

Revidere meldepliktforskriften for
leger, psykologer og optikere for
a forbedre melderutinene for ikke
oppfylte helsekrav for fgrerkort

50

36

Utarbeide et felles grunnlag for
alle sine nasjonale tiltak rettet
mot ungdom

50

37

Ta initiativ overfor forsikrings-
bransjen med tanke pa & etablere
flere skadereduserende ordninger
overfor ungdom enn de som na
finnes, der ungdom som benytter
disse ordningene, blir premiert
(for eksempel premiering for
dokumentert mengdetrening)

52

38

Vurdere om det kan vaere aktuelt
& utvide Trygt hjem-tilbudet

52

39

Falge opp og intensivere samar-
beidet med friomsorgen, ved at
de blant annet holder innlegg
pa samlinger for personer som
har mistet fgreretten. Metode
og omfang pa samlingene vil bli
gjennomgatt (jf. tiltak 28)

52

40

Forsgke & redusere andelen
bilfgrere som bryter fartsgrensen,
gjennom fartskampanjen som
har fatt navnet "Hvilken side av
fartsgrensen er du pa?”

53

41

Ta initiativ til en utredning ved-
regrende ulike overtredelser som
fgrer til tap av fgreretten,
deriblant tapsgrensene ved
fartsovertredelser

53
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Tiltak
nr.

Tiltak

Hovedaktgrene

Statens
vegvesen

Politi

Helse-
direktoratet

Utdannings-
direktoratet

Trygg
Trafikk

Side

KAPITTEL 1: TRAFIKANTTILTAK (forts.)

42

Samarbeide med transport-
neeringen for & gke bilbeltebruken
i buss og tunge kjgretagy

53

43

Fokusere mer pa informasjon om
riktig bruk av bilbelte

53

44

Gjennomfgre kampanjen "Husk
bilbelte” med malrettet kontroll
0og massekommunikasjon rettet
mot unge bilfgrere og passasjerer

53

45

Spre mer informasjon om sikring
av barn i bil for & oppna riktig
montering av barneseter og for &
pépeke faremomentene knyttet til
kollisjonsputer

53

46

Gjennomfgre tellinger for & falge
med pa utviklingen nér det gjelder
bakovervendt sikring av barn i bil

53

47

Gjennomfgre en kampanje i
samarbeid med et forsikrings-
selskap for & fa flere foreldre til &
sikre smabarn bakovervendt

53

48

Veere padriver overfor fylkes-
kommunene og andre kjgpere av
skoleskyss for & sikre at belter og
sitteplass i buss tas inn i anbuds-
kravene

53

49

Videreutvikle en kampanjenett-
side med informasjon og konkur-
ranser som stimulerer til & finne
en refleks som vil bli brukt

54

50

Ta initiativ til og koordinere
aktiviteter knyttet til den nasjon-
ale "Refleksdagen”

54

51

Pavirke kles- og skobransjen til i
stgrre grad & utstyre kleer og sko
med refleks - 0gsa for voksne

54

52

Gjennomfgre en hjelmkampanje
rettet mot alle voksne syklister,
seerlig studenter ved hggskoler og
universiteter

54

53

Pavirke forhandlere til & ta inn
ulike typer sykkelhjelmer

54

54

Ta initiativet til en kampanje rettet
mot samspill i trafikken mellom
bilister og syklister

95

55

Tilby HMS trafikk-kurs til virk-
somheter og videreutvikle dette i
samarbeid med aktgrer i neerin-
gen, blant andre Statens vegvesen
og Autoriserte Trafikkskolers
Landsforbund (ATL)

55
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Tiltak
nr.

Tiltak

Hovedaktgrene

Statens Politi
vegvesen

Helse-
direktoratet

Utdannings-
direktoratet

Trygg
Trafikk

Side

KAPITTEL 1: TRAFIKANTTILTAK (forts.)

56

Tilby kurs i gkonomisk kjgring
("eco-driving”) for egne ansatte

55

57

Hvert &r prioritere de mest
ulykkesbelastede vegstrekningene
for & intensivere sin kontroll- og
overvakingsinnsats

55

58

@ke omfanget av synlige bilbelte-
kontroller, for @ oppna en hgyere
opplevd oppdagelsesrisiko blant

trafikantene

96

59

Gjennomfgre malrettede kontrol-
ler der bilbeltebruken er lav, for
eksempel pa steder og til tider
hvor de mest ulykkesutsatte
ungdomsgruppene ferdes

56

60

| stgrre grad kombinere bilbelte-
kontroller med andre kontroller

56

61

Innfgre bilbeltekontroll av tungbil-
fgrere som et fast kontrollpunkt i
tungbilkontrollene

56

62

Ha spesiell fokus pa
heyrisikogrupper ved gjennom-
fering av fartskontroller

56

63

Gjennomfgre stasjoneere farts-
kontroller med synlig uniformert
politi

56

64

Gjennomf@re mobile og
stasjonare, synlige og skjulte
gjennomsnittsfartsmalinger

56

65

Falge opp ulykkes- og farts-
utviklingen pé vegnettet for &
vurdere nye ATK-punkter

57

66

Skifte ut resterende vatfilms-
kameraer til digitale kameraer
innen utgangen av 2010 og gke
antallet kameraer

57

67

Evaluere streknings-ATK i lepet
av 2010

57

68

Effektivisere behandlingen av
ATK-sakene bl.a. ved 3 vurdere
muligheter for elektronisk over-
fgring av sakene mellom etatene

57

69

Prioritere arbeidet med
automatisk trafikkontroll

57

70

Malrette antall ruskontroller til
tider og pa steder der ulykkes-
risikoen er stgrst

57
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Tiltak
nr.

Tiltak

Hovedaktgrene

Statens
vegvesen

Politi

Helse-
direktoratet

Utdannings-
direktoratet

Trygg
Trafikk

Side

KAPITTEL 1: TRAFIKANTTILTAK (forts.)

71

Viderefgre opplaering i “Tegn og
symptomer” for & avdekke annen
ruspavirkning enn alkohol

57

72

Bruke bade sivile og uniformerte
kjgretgy for & avdekke de groveste
tilfeller av aggressiv kjgreatferd

57

73

Bruke video for & avdekke over-
tredelser av kjgring mot rgdt lys,
ikke overholdt vikeplikt og for kort
avstand til forankjgrende

57

74

@ke bruken av straffelovens § 35
(inndragning av kjgretay)

58

75

@ke bruken av vegtrafikklovens
§ 36 (forbud mot bruk av motor-
vogn)

58

76

@ke bruken av vegtrafikklovens
§ 34 for & sikre at fgrere fyller
kravene til helse og ferdighet

58

77

Utvikle tjenester som gir infor-
masjon om vegens tilstand (veer-
og fereforhold), og tilrettelegge
informasjonen for dem som
utfgrer drift og vedlikehold, og
senere for trafikantene (Vegveer-
prosjektet)

59

78

Etablere et nasjonalt system for
sanntids reisetider pa vegnettet

59

79

Utvikle og sette i drift et system
for automatisk beregning av og
informasjon om ventetid pa ferjer

59
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Tiltak
nr.

Tiltak

Hovedaktgrene

Statens Politi
vegvesen

Helse-
direktoratet

Utdannings-
direktoratet

Trygg
Trafikk

Side

KAPITTEL 2: VEGTILTAK

80

Bidra til at etatens handlingspro-
gram fglges opp gjennom innspill
til rlige statsbudsjetter, og sgrge
for at planer blir utarbeidet tids-
nok til at prosjektene i handlings-
programmet kan gjennomfgres
som planlagt

60

81

Gjennomfgre risikovurderinger
og trafikksikkerhetsrevisjoner pa
minst ett planniva for alle store
prosjekter

61

82

Utarbeide konseptvalgutredninger
og overordnede planer, slik at
langsiktig utbygging og utvikling
av riksvegnettet kan planlegges i
trdd med nullvisjonen

61

83

Utarbeide en tiltaksplan for &
forebygge mateulykker

62

84

Etablere midtrekkverk p& 93 km
to- og trefelts riksveger

62

85

Etablere forsterket midtoppmerk-
ing pa om lag 180 km riksveger

62

86

lgangsette en systematisk gjen-
nomgang av riksveger med farts-
grense 70 km/t eller hgyere, og
gjennomfgre tiltak slik at vegene
tilfredsstiller gitte minstekrav
som er viktige for & redusere
risikoen for a bli drept og hardt
skadd i utforkjgringsulykker

62

87

Viderefgre arbeidet med trafikk-
sikkerhetsinspeksjoner og straks-
tiltak pa veger med mange og/
eller alvorlige ulykker

62

88

Ta initiativ til at det blir opprettet
en vegstrekning per fylke der det
gjennomfgres saerskilte tiltak for
a ivareta trafikksikkerheten for
motorsyklister ("MC-nullvisjons-
strekninger”)

63

89

Etablere et melde- og registre-
ringssystem for farlige forhold
(RFF) p& eksisterende veg

63

90

Utarbeide en nasjonal strategi for
tilrettelegging for géende

63

91

Viderefgre arbeidet med lgsnin-
ger der ulike trafikantgrupper
blandes ("shared space”)

63
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Tiltak
nr.

Tiltak

Hovedaktgrene

Statens
vegvesen

Politi

Helse-
direktoratet

Utdannings-
direktoratet

Trygg
Trafikk

Side

KAPITTEL 2: VEGTILTAK (forts.)

92

Fullfgre gjennomgangen av alle
gangfelt pa riksveger med farts-
grense 50 km/t eller hgyere

63

93

Ta initiativ til at det blir vurdert &
innfgre forbud mot & ga pé redt lys

63

94

Tilrettelegge 226 km riksveg for
gdende og syklende, hvorav om
lag 60 km som en del av et sam-
menhengende hovednett i
utvalgte byer og tettsteder

64

95

Gjennomfgre sykkelveginspeks-

joner pa om lag 40 % av eksister-
ende gang- og sykkelruter langs
riksveger i lgpet av planperioden

64

96

Ta initiativ overfor fylkeskom-
munene for 3 viderefgre arbei-
det med sykkelveginspeksjoner
langs de "nye” fylkesvegene.
Hovedsykkelruter bgr inspiseres
minimum hvert tiende ar

64

97

Ta ansvar for & viderefgre og
videreutvikle sykkelbynettverket,
slik at dette blir et naturlig og
attraktivt forum for samarbeid og
kompetanseutvikling for offentlige
og private aktgrer innen tilret-
telegging for syklister

64

98

Veaere en padriver for og sgke

& bidra til at det blir opprettet
trafikkgarder for sykkelopplaering
i skolen. Det kan vaere aktuelt &
bidra med midler til igangsetting
av slike gérder, samt at etaten
kan bidra med faglig bistand nar
gardene er i drift (jf. 1.2.2 i del 2)

64

99

Etablere en gruppe som skal vur-
dere mulige tiltak for & redusere
antallet sykkelulykker, basert pa
funnene en i nylig utfgrt analyse
av dgdsulykker pa sykkel (Statens
vegvesen 2009 -3)

64

100

Veere en padriver overfor
kommunene for a fa etablert
sammenhengende hovednett for
myke trafikanter

64

101

Foreta en systematisk gjennom-
gang av alle registrerte vilt-
pakjersler for & kunne foresla
stedstilpassete tiltak

64
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Tiltak
nr.

Tiltak

Hovedaktgrene

Statens Politi
vegvesen

Helse-
direktoratet

Utdannings-
direktoratet

Trygg
Trafikk

Side

KAPITTEL 2: VEGTILTAK (forts.)

102

Utbedre 10 % av de registrerte
punktene med viltpakjgrsler med
tilpassede tiltak

64

103

Sgrge for at det blir etablert
tilstrekkelig antall faunapassasjer
nar det bygges ny veg i omrader
med hgy forekomst av hjortevilt

64

104

Formidle ny kunnskap ved &
arrangere konferanse som opp-
summerer erfaringene fra det
pagdende FoU-programmet om
etterundersgkelser av vilttiltak

64

105

Arbeide for & fa flere stopp- og
hvileplasser, med saerlig vekt

pa behovet for degnhvile for
tungtrafikksjaferene, slik at
forholdene legges til rette for at
kjgre- og hviletidsbestemmelsene
blir overholdt. Disse plassene

kan 0gsa benyttes av politiet til
kontrollvirksomhet

65

106

Utarbeide en ny knutepunktstrategi
for kollektivtrafikken. Et viktig
formal er at kollektivtrafikken
skal styres inn mot tilrettelagte
knutepunkt der trafikksikkerheten
for passasjerene er godt ivaretatt.

66

107

Oppgradere 60 kollektivknute-
punkter og 800 holdeplasser til
universell utforming

66

108

Sluttfere arbeidet med handbok
278 Universell utforming pa veger
0g gater

66

109

Oppgradere eksisterende veg-
tunneler i trdd med handlings-
programmet

66

110

Ha en spesiell oppfalging av
driften pa vegstrekninger med
mange ulykker

67

[N

Innfgre nye rutiner for stikkprgve-
kontroll av om entreprengrenes
utfgrelse av drifts- og vedlike-
holdsoppgaver er i samsvar med
funksjonskontraktene

67

112

Gjennomfgre bedre kvalitets-
sikring av entreprengrenes
kvalitetssystem for drift og ved-
likehold

67
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Tiltak
nr.

Tiltak

Hovedaktgrene

Statens
vegvesen

Politi

Helse-
direktoratet

Utdannings-
direktoratet

Trygg
Trafikk

Side

KAPITTEL 2: VEGTILTAK (forts.)

113

Serge for at drifts- og vedlike-
holdskontraktene er seerlig rettet
mot drift og vedlikehold av anlegg
for gdende og syklende

67

114

Gjennomf@re nye kompetanse-
utviklende kurs i drift og vedlike-
hold bdde internt og eksternt

67

115

Arbeide for at anbefalinger og
forslag til tiltak i Handbok 245
MC-sikkerhet blir fulgt opp

67

116

Avslutte arbeidet med & imple-
mentere gjeldende fartsgrense-
kriterier for byer og tettsteder
(jf. NA-rundskriv 05/17) p& alle
riksveger og fylkesveger

67

117

Oppfordre alle kommunene til &
implementere gjeldende farts-
grensekriterier for byer og tett-
steder (jf. NA-rundskriv 05/17) pa
kommunale veger

67

118

Sluttfgre arbeidet med nye farts-
grensekriterier utenfor tettbygd
strgk

68

119

Gjennomga hele riks- og fylkes-
vegnettet med sikte pd & inn-
arbeide nye fartsgrensekriterier
utenfor tettbygd strgk

68

120

| samarbeid med de ulike
arranggrer, vurdere gjeldende
regler for bilrally og sykkelritt pa
offentlig veg

68

121

Lage kriterier, retningslinjer og
veiledning for bruk av dynamisk
kgvarsling som et standardisert
tiltak pa steder hvor varierende kg
skaper ulykker

69

122

Etablere minst ett system med
dynamisk kgvarsling

69

123

Etablere system med rampe/
tilfartskontroll pa en sterkt
trafikkert vegstrekning og arbeide
med & informere og skape aksept
hos trafikantene

69

124

Lage retningslinjer for bruk av
dynamiske fartsgrenser

69

125

Prgve ut og evaluere dynamiske
fartsgrenser pd utvalgte
strekninger

69
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Tiltak
nr.

Tiltak

Hovedaktgrene

Statens Politi
vegvesen

Helse-
direktoratet

Utdannings-
direktoratet

Trygg
Trafikk

Side

KAPITTEL 3: KJORETOYTILTAK

126

Gjennomfgre bremsekontroll i
minst 10 % av alle utekontroller
som gjgres av tunge kjgretay

70

127

Folge opp E@S-avtalen nar det
gjelder krav til antall gjennom-
forte kontroller av kjgre- og
hviletid

71

128

Bruke malrettede kontroller av
lette kjgretgy inn i arbeidet med a
redusere ungdomsulykker

71

129

Gjennomfgre kontroller der
utvelgelsen av kjgretgy skjer ved
hjelp av automatisk kjenne-
merkegjenkjenning

72

130

Videreutvikle utstyr og prosedyrer
som kan benyttes til automatisk
kjennemerkegjenkjenning ved
utekontroller

72

131

Etablere prototyper pd "smarte
kontrollpunkter”

72

132

Evaluere faktagrunnlaget for

a kunne si noe om effekten av
termografi til bruk for kontroll
av bremser og hjulutrustning pa
tunge kjgretgy, og eventuelt
utvikle utstyr for dette formalet

72

133

Gjennomfgre tilsyn hos samtlige
godkjente kjgretgyverksteder/
kontrollorganer for PKK i lgpet av
perioden 2010-2013

73

134

Vurdere a innlemme mopeder,
motorsykler og traktorer og deres
tilhengere i PKK-ordningen.

Til gjengjeld vurderes det a unnta
kjgretgy som er eldre enn 30 ar,
fra ordningen

73

135

Sikre at de ngdvendige direktiver
og standarder pa kjgretgyomradet
blir implementert

73

136

Gjennomga regelverk og retnings-
linjer for godkjenning av kjgretay
for & sikre enhetlige data og for &
bedre kvaliteten pa dataene

73
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Tiltak
nr.

Tiltak

Hovedaktgrene
Statens | Politi | Helse- Utdannings- | Trygg
vegvesen direktoratet | direktoratet | Trafikk

Side

KAPITTEL 3: KJORETOYTILTAK (forts.)

137

Utrede hvordan trafikksikker-
heten pavirkes av ITS-teknologi i
kjgretgyene, og hvordan dette kan
utnyttes (Intelligent Technology
System])

73

138

Installere ISA og atferdsregistra-
torer i alle etatens kjgretgy

74

139

Gjennomfgre evaluering av ISA
som har veert installert i alle
etatens kjgretgy

74

140

Kvalitetssikre fartsgrenseregis-
teret for alle offentlige veger

74

141

Arbeide for at det stilles krav om
alkolds i alle avtaler med trans-

portgrer som kjgrer pa oppdrag

for etaten

75

142

Arbeide for at krav om alkolas
blir tatt inn i alle avtaler om
skoletransport

75

143

Installere alkolds i alle etatens
kjgretay

75

144

Arbeide for a fa installert alkolas
i alle kjgretgy som disponeres av
det offentlige

75

145

Gjennomfgre en studie av positive
og negative effekter av ACC med
fokus pa norske vegtrafikkforhold

75

146

Utarbeide en veileder for risiko-
analyse og kvalitetssikring av
sngscooterlgyper. Veilederen bgr
bl.a. ta opp problemstillinger
som trasévalg, merking, skilting,
kryssing av veg, tilrettelegging og
sikring av lgypenes start og slutt,
vedlikehold av lgyper, ferdsel pa
vann og i vassdrag, sngskredfare,
pakjgringsfarlige objekter og
fartsgrenser

75

147

Utarbeide standarder for merking
og skilting av sngscooterlgyper og
omrader med sngscooterferdsel.

| den forbindelse vil man se pa
muligheten for & utforme et nytt
skilt som viser kryssende sngs-
cooterlgype. Det kan vaere ak-
tuelt 3 sgke samarbeid med vare
naboland i nord

75

148

Evaluere lzereplanen og laere-
materiellet for fererkortklasse S

75
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Tiltak | Tiltak Hovedaktgrene Side
nr.
Statens | Politi | Helse- Utdannings- | Trygg
vegvesen direktoratet | direktoratet | Trafikk
KAPITTEL 3: KJORETOYTILTAK (forts.)
149 Legge vekt pé kontrollvirksom-
heten i omrader med spesielt mye X 75
sngscooterferdsel
150 Utrede muligheten for & kunne
klassifisere ATV som en egen
kjgretgygruppe, med egne krav til X 75
oppleering og fererkort/
kompetansebevis
Tiltak [ Tiltak Hovedaktorene Side
nr.
Statens | Politi | Helse- Utdannings- | Trygg
vegvesen direktoratet | direktoratet | Trafikk
KAPITTEL 4: SKADEFOREBYGGENDE TILTAK
151 Sikre oppdatert kunnskap om
ulykker som medfgrer person-
skader i Norge, herunder X 76
forekomst, &rsaksforhold og
effektive forebyggende tiltak
152 Bidra med medisinsk kompetanse
til Vegvesenets ulykkesanalyse- X 76

grupper
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