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Forord

Norge star fortsatt overfor en rekke store utfordringer i veisektoren, og Opplysningsradet for Veitrafikken (OFV)
arbeider aktivt for & bidra til at landets veinett skal bli bedre. Vart mal er & fremme en effektiv veitrafikk med
minst mulig skade pa mennesker og milja. Et trygt og effektivt veinett er en forutsetning for at samfunnet

skal skape vekst og utvikle seqg i riktig retning.

Med det som utgangspunkt har OFV engasjert Rambgll Norge AS til 8 utarbeide denne rapporten,
“Kvaliteten pa det norske veinettet. Del 2 Status Riks- og fylkesveier”. Mens denne rapporten tar for seg
det norske riks- og fylkesveinettet, var del 1 som ble lagt fram tidligere i ar, en sammenligning av det
norske og europeiske veinettet.

Samlet sett, er begge disse rapportene om kvaliteten pa det norske veinettet en naturlig viderefgring av
det som ble lagt fram i rapporten “Forslag til funksjonskrav til vegsystemet” fra 2008/2009. Den tok for
seg sammenhengen mellom veinormalenes krav til veistandard og trafikantenes krav til funksjonskrav
for veisystemet.

Hensikten med utredningsarbeidet er & vise tilstanden pa det norske veinettet. Pa bakgrunn av dette gnsker
vi 0gsa & komme fram til en beskrivelse av hvilke krav trafikantene bgr stille til stat og fylkeskommune som

de viktigste veieiere. Som en del av arbeidet er det blant annet draftet ulike innfallsvinkler knyttet til maling
og indikering av framkommelighet, sikkerhet, komfort og tilpasning til omgivelsene.

Rapporten er skrevet av Rambgll Norge AS, og oppdragsleder har vaert Terje Norddal. Rambagll er faglig
ansvarlig for analyser, forslag og konklusjoner i rapporten.

Oslo, november 2016
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1. FUNKSJONSKRAV TIL VEIER

1.1 DE VIKTIGE FUNKSJONSKRAVENE

Rambell laget i 2008 en rapport som het “Funksjonskrav til veisystemet”. Rapporten beskrev sammenhenger mellom

de kravene til utforming av veier som framgar av veinormalene, i hovedsak den delen av normalverket som den gang het
Handbok 017 Veg- og gateutforming, og trafikantenes opplevde funksjonalitet som kjerende. Det ble valgt et utgangspunkt
der det ble forsgkt & definere de viktige kravene som trafikanter bgr kunne stille til en vei og utformingen av den. Disse er
summert opp i Tabell 1.

Tabell 1. Inndeling i funksjonskrav

Funksjonskrav Definisjon

1. Tilgjengelighet Tilgjengelighet for alle og akseptabel oppetid for alle trafikanter
og kjeretaytyper.

2.  Framkommelighet Akseptabel gjennomsnittlig reisehastighet ved normale kjgreforhold.

3. Palitelighet Forutsigbar reisetid. Stor sannsynlighet for 3 komme fram til planlagt
tidspunkt.

4. Sikkerhet Akseptabel sikkerhet for alle trafikantgrupper.

5. Komfort Akseptabel kjorekomfort for alle trafikantgrupper.

6. Tilpasning til omgivelsene En veiutforming som ikke paferer omgivelsene urimelige ulemper.

Om kvalitet i forhold til funksjonskrav skal kunne males, ma det etableres indikatorer som alene eller sammen med andre
konkretiserer egenskaper pa en slik mate at det kan gjares beregninger og sammenlikninger mellom ulike lgsninger
og over tid.

Det er valgt & utvikle indikatorer som fortrinnsvis beregnes per fylke, vanligvis fordelt pa fire veigrupper:
e Europaveier: Riksveier som ogsa er definert som europaveier

e Riksveier: Riksveier som ikke er definert som europaveier

e Primaere fylkesveier: Fylkesveier som var riksveier fram til 2010

e Sekundaere fylkesveier: Fylkesveier som var fylkesveier ogsa far 2010

Det er i praksis vanskelig & finne data til & male hva som kan vaere relevant, men det finnes mye informasjon i Nasjonal
vegdatabank (NVDB) som er tilgjengelig for bruk. Dette er hovedkilden for data til denne rapporten.

Valg av malemetode blir et kompromiss mellom mange hensyn. Det ma finnes datagrunnlag relativt enkelt tilgjengelig.

Metoder ma ogsa kunne beskrive en god sammenheng mellom hva man gnsker & male, og hva som faktisk males. Dessuten

ma sammenhengen, med sine eventuelle begrensninger, framsta sa tydelig at en leser relativt lett kan lage seg en oppfatning
om betydningen av indikatoren. Uansett vil indikatorer normalt bare beskrive deler av en virkelighet. Det kan ogsa veere mangler
eller feil i tallgrunnlaget som medfgrer at enkelttall trukket ut fra sin sammenheng, bar brukes med forsiktighet.

| det falgende blir det gitt en kort beskrivelse av hva vi legger i de ulike funksjonskravene og hvilke indikatorer som vi benytter
for & male hvor godt veier og trafikksystemet oppfyller kravene. For noen viktige indikatorer er det gjennomfart registreringer
av tilstand i 2009 og 2014. Sammenhengen mellom disse sier noe om utvikling i perioden.

For indikatorer kan vi skille mellom slike som er primaerdata eller statistikk i absolutte tall per veigruppe, fylke og ar, og ulike
nokkeltall eller indikatorer som kan beregnes pa grunnlag av primaerdata, f.eks. antall kjgretaykilometer (produktet av ADT
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per hovedparsell og lengde pa parsellen summert per veigruppe og fylke), frekvens personskadeulykker (antall personskade-
ulykker per million kjgretaykilometer) osv. Noen indikatorer beregnes i forhold til innbyggertallet i respektive fylker. | mange
tilfeller vil slike indikatorer vaere de mest relevante for sammenlikning mellom fylker.

1.2 DATAFANGST FOR MALING AV INDIKATORER

Maling og beskrivelse av utvikling krever konsistent datagrunnlag over tid. Den viktigste kilden for data er Nasjonal vegdatabank
(NVDB) som blir administrert av Statens vegvesen. SSB utgir ogsa data som benyttes, blant annet folketall. Vei- og trafikkdata
som man kan fa via SSB, er ofte hentet fra NVDB helt eller delvis. Kildedata fra NVDB benyttes fortrinnsvis der det er mulig.

Datagrunnlaget som benyttes skal i prinsippet gjenspeile virkeligheten per 31. desember 2009 og 2014 for data som beskriver
situasjonen pa et bestemt tidspunkt (typisk for egenskaper ved vei som lengde, bredde, stigning osv.) eller for hele aret der sum
eller giennomsnitt for tidsperiode er relevant (typisk gjelder det ulykker, trafikkmengde m.m.).

| praksis vil NVDB aldri veere fullt oppdatert med alle data for de definerte tidspunktene og tidsrommene. Gamle data er ikke
alltid endret, og det kan mangle registreringer.

| datasettet for 2009 var sakalte TERN-veier slatt samme med europaveiene. Det medfgrer at europaveier og riksveier har litt
ulik definisjon de to drene. Noen riksveier flyttet fra TERN-veier til riksveier. Dette har liten praktisk betydning.

Data om &rsdagntrafikk (ADT) benyttes i mange indikatorer, enten direkte eller indirekte som trafikkarbeid. ADT er i prinsippet
sum kjgretgypasseringer for hele dret delt pa 365 dager. Det skilles mellom korte og lange kjgretay. Dette males og beregnes

av Statens vegvesen ved en rekke ulike metoder. Ngyaktigheten pa resultatene varierer. Det er mange og delvis uavhengige
feilkilder. Det medfgrer at ngyaktigheten blir bedre jo flere veistrekninger som inngar i grunnlaget. For kombinasjonen av fire
veigrupper og 19 fylker, blir det ventelig god nayaktighet. For Norge totalt kan trafikkarbeidet kontrolleres mot det som beregnes
av SSB etter en helt annen metode som kanskje ogsa har feerre feilkilder.

1.3 INDIKATORER FOR TILGJENGELIGHET
Under dette begrepet kan vi legge inn det som har betydning for at alle har akseptabel tilgang til det offentlige veinettet.

Nar det gjelder tilgang, vil det grunnleggende kravet vaere at de fleste steder med fast bosetting skal ha veitilknytning med vei
og/eller ferge. Dette er med noen fa unntak tilfredsstilt i Norge, og det er neppe noe viktig krav a gi veitilknytning til de stedene
som i dag ikke har det.

Det ma ikke bare finnes en vei for a gi tilgjengelighet. Den ma ogsa vaere dpen for trafikk. Det kan vaere et krav ved planlegging
av vei at den skal vaere dpen alle arets timer. | de fleste tilfeller ligger nok slikt krav til grunn, men uten & veere spesifisert. Ved
anlegg av hagfjellsveier blir det normalt gjort vurderinger av paregnelig planlagt oppetid. Da blir det ogsa en diskusjon knyttet
til hva som er akseptabelt.

Nar vei far redusert oppetid pga. tilfeldige hendelser, vil det ogsa pavirke paliteligheten. Det kan vaere et starre problem.

Indikatorer for tilgjengelighet som benyttes

e Total offentlig veilengde

e Lengde pa riks- og fylkesveier

e Antall begrensninger med tanke pa kjgreteyhayde

e \eilengder tillatt for modulvogntog

e Indikatorer som avledes av disse, eventuelt kombinert med folketall

For alle disse indikatorene hentes datagrunnlaget for NVDB og SSB i noen tilfeller.
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Noen indikatorer for tilgjengelighet som kunne vaert gnskelige
e Antall heldrsboliger som ikke er tilknyttet offentlig vei

e Vinterstengte veier, dager per ar

e Annonserte stengte veier av andre grunner, dager/timer per ar

e Tilfeldig stengte veier, dager/timer per ar

Veier eksponert for rasfare er en spesiell problemstilling. Rasfare er en risiko som kan behandles som del av trafikksikkerhet.

Men i den sammenhengen er det liten grunn til & skille personskadeulykker som fglge av ras fra andre ulykker. Siden veier sjelden
stenges far ras gar, er det i realiteten opp til den enkelte trafikant & vurdere om vaerforholdene tilsier at man ber la vaere

a benytte veien. Det legger dermed en uformell og ikke registrerbar begrensning pa tilgjengeligheten til veistrekninger med
rasfare. Vi har ikke datagrunnlag for & male slike effekter.

1.4 INDIKATORER FOR FRAMKOMMELIGHET

Reisetid er den mest relevante indikatoren for framkommelighet, i prinsippet i alle sammenhenger. Nar man ser pa den rene
transportfunksjonen for personer, vil malet alltid vaere kortest mulig reisetid fra start til mal. Men det kan ofte gi store kostnader,
bade gkonomisk og miljgmessig. Dermed vil alle praktiske lgsninger vaere et kompromiss mellom mange hensyn der veilengde
og kjgrehastighet er de viktigste ved transport pa vei.

Veier bgr fortrinnsvis har kortest mulig trase mellom aktuelle start- og malpunkt for reiser. Den rette linja er ogsa den korteste
mellom to punkt. Men dette er i praksis naer umulig & male og vekte for alle reiser som kan gjgres pa vei. Mellom de starste
byene er det imidlertid praktisk mulig a gjgre beregninger.

Med gitt veilengde, kan framkommeligheten enklest uttrykkes ved hvilken gjennomsnittlig kjgrehastighet man har. Det betyr
i praksis at indikatoren blir lite pavirket av korte strekninger med lav hastighet, om de inngar sammen med lange strekningen der
det gis mulighet til & kompensere dette.

Det er en sammenheng mellom fartsgrense og fart. Fartsgrense og endring av disse kan derfor benyttes som et tilnagermet mal
for kjgrefart og framkommelighet.

Indikatorer for framkommelighet som benyttes

e Gjennomsnittlig kjerehastighet for europaveiene

e Gjennomsnittlig fartsgrense

e Onskelinjeavvik for veilengder mellom de starste byene

e Horisontal- og vertikalkurvatur sammenliknet med terskelverdier

Kjgrehastighet males med data fra reiseplanleggerne Google og TomTom. For fartsgrenser er det data fra NVDB. Med gnske-
linjeawik menes forskjellen mellom kjgrelengd pa tilgjengelig vei, og korteste linje mellom aktuelle punkt (luftlinja). For de
viktigste nasjonale hovedveiene er dette avviket et typisk tillegg pa 10-20 prosent i de andre nordiske landene mens det for
Norge kan vaere langt starre.

Noen indikatorer for framkommelighet som kunne vaert gnskelige
e Gjennomsnittlig kjerehastighet for riksveier og fylkesveier

e @nskelinjeawik for viktige regionale trafikkrelasjoner

e Reisetid med ferger

e Andel av (de lange) reisene som inneholder bruk av ferge

En indikatorer for bruken av ferger har spesielt stor interesse siden slik reisetid ofte er en stor del av total reisetid ndr ferge er del
av transporten. Vi har imidlertid ikke utviklet indikator som reflekterer dette pa en brukbar mate.
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1.5 INDIKATORER FOR PALITELIGHET/FORUTSIGBARHET

| dette begrepet legger vi det som pavirker muligheten til & planlegge og forutsi reisetiden. En del naeringsdrivende sier at mer
forutsigbar reisetid er enda viktigere enn kortere reisetid. Godstransport foregdr i starre grad etter just-in-time-prinsippet, og
selv sma forsinkelser kan gi store konsekvenser. Noen ganger skal ferger nas og andre ganger er transporten tilpasset kjere- og
hviletidsbestemmelsene. Hvis forsinkelser farer til at de ikke nar fram tidsnok, kan dette gi betydelige konsekvenser.

Uforutsigbarhet kan kompenseres ved & legge inn ekstra sikkerhetsmarginer. Dette vil i sa fall gi utslag i den totale transporttiden
og dermed effektiviteten. Det som pavirker péliteligheten i veisystemet er farst og fremst:

e Varforhold, saerlig knyttet til hgyfjellstrekninger

e Ras, flom og andre tilfeldige naturhendelser

e Andre uforutsette hendelser som sperrer veien (f.eks. trafikkulykker, havari)

e Uforutsette kgproblemer pa grunn av labil trafikksituasjon (seerlig i og rundt de starste byene)

Veinormalene gir i utgangspunktet ingen konkrete faringer pa dette omradet og det er et svaert vanskelig tema & sette
generelle funksjonskrav.

Tilgjengelighet og palitelighet henger delvis sammen. Nar en vei er planlagt stengt, gar det pa tilgjengelighet. Nar en vei
blir stengt pa kort varsel, f.eks. pga. tilfeldig hendelse, gar det pa palitelighet. En vinterstengt vei kan ha god palitelighet
(om sommeren), men den gir darlig tilgjengelighet for trafikantene med en oppetid pa kanskje 60 prosent av arets timer.

Indikatorer for palitelighet som benyttes
e Vi har ikke skaffet datagrunnlag for 8 male palitelighet

Noen indikatorer for palitelighet som kunne vaert gnskelige
e Antall tilfeller per ar med vei stengt lengre enn f.eks. fem minutter som falge av tilfeldig hendelse
e Antall timer stengt per ar som fglge av tilfeldig hendelser

Det finnes noe datagrunnlag i NVDB som kan benyttes til & utvikle indikatorer.

1.6 INDIKATORER FOR SIKKERHET
Under sikkerhet definerer vi veibrukernes risiko for & bli utsatt for a bli drept eller skadet i trafikken, samt risikoen for
a pafere andre tilsvarende skade.

Trafikksikkerhet ligger i utgangspunktet til grunn for alle dimensjoneringskriterier i veinormalene. Dersom en ny vei blir
dimensjonert for den hastigheten den er ment a trafikkeres i, skal veiens utforming (kurvatur, bredde, sikkerhetsutstyr,
sideterreng m.m.), vaere tilpasset slik at risikoen for ulykker blir lav. Hvis hele veinettet hadde veert utformet i henhold til
veinormalenes krav, ville antallet drepte og skadde i trafikken sannsynligvis veert betydelig lavere.

Et rimelig krav kunne for eksempel vaert som falger:
Veien skal vaere bygget, innrettet, utstyrt og vedlikeholdt slik at man, med godkjent kjeretay og i trad med trafikkreglene,
kan ferdes uten a pafare seg selv eller andre (unadig) risiko for & bli drept eller varig skadd.

Et slikt krav vil kunne bli litt for rundt og uforpliktende. Det vil ogsa by pa problemer med & definere hva som er ungdig,
f.eks. med tanke pa fart og kravet om 4 tilpasse den til forholdene. Et krav om ingen risiko vil vaere i trad med 0-visjonen

og ingen drepte og hardt skadde i trafikken. Det er en god visjon a strekke seg etter, men trolig umulig & innfri. All aktivitet,
selv opphold i egen bolig, innebeerer risiko for skade.

For sammenlikning av trafikksikkerhet mellom ulike omrader og veier er det ngdvendig & bestemme en stgarrelse pa risiko.

Med tanke pa trafikantenes krav til veinettet, er det trafikantenes risiko som bgr males, dvs. bilfgrere, passasjerer og andre som
oppholder seg pa eller ved veien. Det kan males pd mange mater. Vi har valgt bare & male hendelser som medfgrer personskade.
Disse skal i prinsippet alltid rapporteres til politiet, noe som ogsa medfarer at de registreres i NVDB. Det er viktig a skille mellom
a male antall hendelser med personskade, og antall personer som blir drept eller skadde.
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Indikatorer for trafikkrisiko som benyttes

e Antall omkomne

e Antall personskadeulykker

e Antall omkomne per personskadeulykke

e Ulykkeskostnader

e Indikatorer som avledes av disse, eventuelt kombinert med folketall og trafikkarbeid
e Veier med midtdeler og/eller midtrekkverk

Det er en lang rekke konkrete egenskaper ved veiutforming som vi vet bidrar til reduksjon i trafikkulykker. Midtdeler eller
midtrekkverk er en av disse. Det er et effektivt tiltak med tanke pa a hindre mateulykker, som er en stor del av alle ulykker.

Noen indikatorer for trafikkrisiko som vi har valgt ikke a benytte

e Antall hardt skadde

e Antall meget alvorlig skadde

e Antall dedsulykker

e Antall uhell med materiell skade

e Mange indikatorer som kan avledes av disse og andre primardata i ulike kombinasjoner
e Mange indikatorer for veiutforming som bidrar til risikoreduksjon

Vi har valgt a fokusere pa den risikoen trafikanten har for a bli utsatt for en alvorlig hendelse. Antallet slike alvorlige hendelser
kan ogsa males relativt entydig. Omfanget av ulykke med personskade kan variere fra en lett skadd person til flere omkomne og
alvorlig skadde. Vi har valgt fglgende ngkkeltall som vi mener beskriver risikonivaet best:

e Gjennomsnittlig antall personskadeulykker per million kjgretaykm

e Gjennomsnittlig antall omkomne per personskadeulykke

Det er s& mange personskadeulykker per ar at ngkkeltall for fire veigrupper og 19 fylker basert pa data for to ar, gir god
utsagnskraft. Antall omkomne er langt faerre. Dermed blir tallgrunnlaget sa lite at de tilfeldige variasjonene blir betydelige.
Her blir det derfor viktigere a se tidsserier i en sammenheng.

Datagrunnlaget for disse indikatorene hentes fra NVDB.

1.7 INDIKATORER FOR KOMFORT

Det vi definerer som kjgrekomfort i denne sammenhengen, handler om alt som pavirker kjgreopplevelsen i form av vertikale
og horisontale krefter, stay, stress, utrygghet, monotoni m.m. Kjarekomfort er en viktig del av kvalitetene til en vei og for
yrkessjafarer er det en viktig del av HMS-aspektet.

De kreftene man utsettes for som trafikant pavirkes av mange forhold, slik som veiens horisontal og vertikalkurvatur, dekke-
jevnhet, dekketekstur, spor, hull, overhgyde (dosering), i tillegg til bilens kvalitet og sjafarens valg av fart og kjerestil.

De veitekniske forholdene ivaretas i stor grad av veinormalene der det bygges ny vei. | tillegg skal vedlikeholdsnormalen sarge
for at tilstanden pa dekkene skal ivareta visse krav. Tilstanden pa store deler av veinettet er i dag slik at det ikke er mulig a kjgre
komfortabelt i den hastigheten veien er ment for.

Seerlig hastigheten vil vaere en viktig parameter. Dersom man velger lav nok fart, vil man nesten alltid oppna bra komfort.
For & kunne forholde seg til begrepet kjgrekomfort, ma det relateres til den hastighet veien er ment a kunne trafikkeres i.

Indikatorer for komfort som benyttes

e Andel av veinettet med IRI darligere enn terskelverdi

e Andel av veinettet med horisontalkurvatur darligere enn terskelverdi
e Andel av veinettet med stigning darligere enn terskelverdi

e Andel av veinettet med fartsdempere
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IRI males arlig pa store deler av veinettet. Den forteller om hvor jevnt dekket er; ru, ujevn og humpete overflate registreres som
et felles tall for delstrekninger. Horisontalkurvatur og stigninger beregnes ut fra geometriske data som hentes fra NVDB.

Antall fartsdempere har betydning for komfort. Ideelt skal de vaere utformet slik at de ikke pavirker komfort saerlig negativt
nar de passeres i planlagt hastighet med personbil. Planlagt hastighet skal normalt vaere 30 eller 40 km/time. Sirkelhump eller
trapeshump (som er de mest vanlige formene for fartsdempere) gir kjgrehastighet for tung bil og buss 10-20 km/time lavere
enn dette. De gir ogsa darlig komfort for syklister. Det skal normalt ikke vaere slike humper i veier med busstrafikk eller annen
tungtrafikk av betydning.

Fartsdempere antas normalt & vaere anlagt av hensyn til trafikksikkerhet. Det gjgres derfor ogsa en analyse av sikkerhets-
effektene.

1.8 TILPASNING TIL OMGIVELSENE

| denne rapporten er det farst og fremst tatt utgangspunkt i trafikantenes krav til transportsystemet. Det er derfor ikke lagt stor
vekt pa dette punktet. Samtidig er det i alles interesse, ogsa veibrukernes, at transporten foregar pa en mate som ikke paferer
omgivelsene miljgmessige ulemper.

Miljgkonsekvensene av et veiprosjekt er ofte inndelt som felger:

e Landskapsbilde/ bybilde (estetikk og visuelle inntrykk)

e Neermiljg og friluftsliv (konsekvenser for beboere og brukere av det aktuelle omradet, f. eks barrierer)
e Naturmiljg (biologisk mangfold, inngrep i dyr og planters leveomrade)

e Kulturmiljg (inngrep i kulturminner)

e Naturressurser (jord, skog, fiskebestander, vilt, landbruk, fiske, berggrunn m.m.)

e Stey og luftforurensing

All form for transport vil medfere en viss form for negative konsekvenser. Det er en kjensgjerning at samfunnet er bygd opp
slik at det er avhengig av transport av mennesker og varer, og at det samtidig ferer til energiforbruk, arealforbruk, og mulige
konflikter. Utfordringen er & minimalisere disse og at samfunnet definerer grensene for hva som er akseptabelt.

Indikatorer for tilpasning til omgivelsene som benyttes
e Trafikkarbeid
e \eilengder

Det er vel mulig & si at all biltrafikk pdvirker omgivelsene negativt pa en eller annen mate. Trafikkarbeid, malt som antall
kjgretaykilometer med bil, er den mest generelle beskrivelsen av mengden trafikk. Det beregnes ut fra data i NVDB. Dette tallet
sier ikke noe om hvor sarbare omgivelsene er for trafikken. Men for sa store omrader som fylker, er det en god sammenheng
mellom forurensing til luft og trafikkarbeid.

For andre miljgkonsekvenser har vi ikke godt grunnlag for méling. Veilengder sier noen om grad av konflikt mellom vei
og omgivelser, men med darlig presisjon.

Noen indikatorer for tilpasning til omgivelsene som kunne vaert enskelige

e Antall boliger med stgyniva over terskelverdier

¢ Antall dager og kilometere med luftforurensing over terskelverdier

¢ Indikatorer for mengde konflikt mellom omgivelser og vei ved nyanlegg (naturmiljg, kulturmiljg, landskap osv.)
e Andre

Det er krevende & utvikle relevante indikatorer som beskriver samspillet mellom vei og omgivelser pa en god mate. Det er mange
ulike mal og krav, og ikke minst mange malkonflikter. Men de fleste problemstillingene aktualiseres primaert ved nyanlegg av vei.

For eksisterende vei vil tema som stey, forurensing, barrierevirkninger m.v. kanskje vaere dekkende.

Det finnes noe datagrunnlag i NVDB som kan benyttes til & utvikle slike indikatorer.
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2. TILGJENGELIGHET TIL VEINETTET

2.1 TILGANG OFFENTLIG VEI

Det finnes statistikk over lengder pa offentlig vei tilbake til 1840 eller tidligere. | 1964 ble gatenettet i byene ogsa regnet
med i det offentlige veinettet. Det var pa det tidspunktet ca. 11 000 kilometer. | dag defineres offentlig vei som statlige,
fylkeskommunale og kommunale dpne for allmenn ferdsel.

Figur 1. Lengde offentlig vei i Norge 1840-2015. Eksklusiv 11 000 km veier i byer omklassifisert til offentlig vei i 1964.
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Vi ser at samlet veilengde gkte relativt jevnt fra 1840 til omkring 1950. Da ble det en sterkere vekst som varte fram til omkring
1990. Deretter har veksten flatet ut slik at det na er sma arlige endringer i total lengde offentlig vei. | 1964 ble ca. 11 000 km
veier i byer definert som del av det offentlige veinettet. Disse er holdt utenfor i figuren for at den visuelt skal gi et mer korrekt
bilde av utviklingen over tid. Total lengde offentlig veinett er ca. 84 000 km pluss 11 000 km “byveier” fra 1964, til sammen
ca. 95 000 km. I tillegg kommer offentlige gang- og sykkelveier samt private veier. Det er fremdeles vekst for disse veitypene.

Med dagens organisering av samfunnet vil det vaere behov for vei fram til omtrent alle hus som benyttes daglig eller svaert
ofte. At det ikke lengre er vekst i offentlig vei, indikerer at naer alle som trenger det, har tilgang til offentlig vei i rimelig
naerhet. Det vil normalt vaere vei som kan trafikkeres av personbiler og lastebiler. Men pa mange veier kan det vaere fysiske
begrensinger med tanke pa kjgretayvekt og hgyde. Det kan ogsé vaere begrensninger med tanke pa framkommelighet

i stigninger, pa vinterstid, rasfare osv. Slike forhold vil eventuelt begrense tilgjengeligheten til veinettet.

2.2 LENGDE PA OFFENTLIG VEINETT PER FYLKE

Tabell 2 inneholder lengde pa det offentlige veinettet fordelt pa veigrupper. Staten ved Statens vegvesen har ansvaret for
bygging, drift og vedlikehold av riksveiene, dvs. europaveiene og andre riksveier (merket med bare riksveier i tabellen).
Fylkene har ansvaret for fylkesveiene, men den praktiske utfgrelsen av dette ansvaret er i stor grad handtert av Statens
vegvesen. De kommunale veiene handteres av kommunene som ogsa i noen tilfeller tar deler av ansvaret for private veier.
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Tabell 2. Lengde av offentlig veinett per fylke fordelt pa veigrupper per 31.12.2014

2.3 VEILENGDER PER INNBYGGER
Tabell 3 viser lengde offentlig vei per innbygger fordelt pa veiholder og fylke. Gjennomsnittet for landet er vist nederst i tabellen.
De tre fylkene med minst veilengde per innbygger, er markert med grant, mens de med sterst veilengde er markert med rgdt.

Kommunale | Sekundaere | Primeere Riks- Europa-

Fylke veier fylkesveier | fylkesveier veier veier SUM

Ostfold 1793 1005 679 117 159 3752
Akershus 2 505 1130 692 97 324 4748
Oslo 1739 84 103 1925
Hedmark 2 065 2532 1308 536 178 6619
Oppland 1904 2077 940 249 490 5 660
Buskerud 1762 1200 624 359 213 4158
Vestfold 1344 695 516 15 141 271

Telemark 1794 1099 775 190 270 4127
Aust-Agder 1042 1003 519 305 139 3007
Vest-Agder 1705 1324 743 62 176 4011

Rogaland 3284 1773 709 242 284 6 292
Hordaland 3109 1768 1140 249 503 6 769
Sogn og Fjordane 2033 1527 1078 379 328 5344
Mgre og Romsdal 2902 1799 1281 172 378 6 532
Ser-Trendelag 1938 1780 1164 65 323 5269
Nord-Trendelag 1979 1769 1235 352 5335
Nordland 3583 2577 1530 210 1012 8914
Troms Romsa 1897 1734 1171 53 550 5404
Finnmark Finnmarku 1436 626 858 362 917 4198
Norge 39 813 27 417 16 961 3744 6 841 94 775

Det private veinettet er 96 315 kilometer per 31.12.2015, altsa omtrent samme lengde som det offentlige veinettet. En stor
del av dette er relativt enkle veier i skog og mark. Deler av dette veinettet er apent for allmenn ferdsel, gjerne mot betaling
av bompenger. Separate gang- og sykkelveier utgjer noe over 6 000 kilometer. | tillegg kommer fortau og separate sykkelfelt
i kjgrebanen.
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Tabell 3. Lengde av offentlig vei per innbygger og fylke 31.12.2014. Meter.

Kommunal Fylkes- Riks-
Fylke vei vei vei SUM
Ostfold 6,3 5,9 1,0 13,2
Akershus 4,4 3,2 0,7 8,2
Oslo 2,7 0,0 0,3 3,0
Hedmark 10,6 19,7 3,7 34,0
Oppland 10,1 16,1 3,9 30,1
Buskerud 6,5 6,7 2,1 15,3
Vestfold 5,6 5,0 0,6 11,3
Telemark 10,5 10,9 2,7 24,1
Aust-Agder 9,2 13,4 3,9 26,4
Vest-Agder 9,6 11,6 1,3 22,5
Rogaland 7.1 5,4 1,1 13,7
Hordaland 6,2 5,8 1,5 13,4
Sogn og Fjordane 18,7 23,9 6,5 49,0
Mgre og Romsdal 11,1 11,8 2,1 25,0
Ser-Trendelag 6,3 9,6 1,3 17,2
Nord-Trondelag 14,6 22,2 2,6 39,5
Nordland 14,9 17,1 5,1 37,0
Troms Romsa 11,7 17,9 3,7 33,3
Finnmark Finnmarku 19,1 19,7 17,0 55,8
Norge 7,8 8,7 2,1 18,6

Veilengde per innbygger kan ogsa benyttes som indikator for befolkningstetthet nar man kan forutsette at omtrent alle bosatte
i et omrade har tilgang til vei. Det er ganske naturlig fylkene med starst befolkningstetthet som har de minste veilengdene

per innbygger (Oslo, Akershus og Vestfold) mens de med store areal i forhold til innbyggertallet, har mye vei per innbygger
(Finnmark, Sogn og Fjordane og Nord-Trendelag).

2.4 TILLATT AKSELLAST

Alle riks- og fylkesveier er normalt beregnet for akseltrykk pa 10 tonn. For fylkesveier kan det i noen tilfeller vaere restriksjoner
i perioder med telelgsning. For kommunale veier er det mange som bare er tillatt for 8 tonns akseltrykk. Her er det ogsa starre
forskjeller mellom vinter/sommer og perioder med telelgsning. Tillatt belastning pa bruer kan ogsa vaere begrensende.

De siste drene er en rekke veier godkjent for bruk av modulvogntog. Dette er tunge kjgretay med sterre tillatt totalvekt
(normalt 60 tonn) og lengde (normalt 25,25 meter) enn ordinaert tillatt. For avrige riks- og fylkesveier er tillatt totalvekt
normalt 50 tonn og lengde 19,5 meter. For tammer er tillatte verdier mange steder 60 tonn og 24 meter. Tabell 4 viser
hvor stor del av veinettet i ulike fylker og veigrupper som er tillatt for modulvogntog. De tre fylkene som har sterst andel
veilengde tillatt for modulvogntog, er markert med grent, mens de med minst andel er markert med radt.
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Tabell 4. Andel av riks- og fylkesveier per fylke tillatt for modulvogntog i 2015.

Tabell 5. Antall hgydebegrensninger markert med skilt i 2015. Per fylke og veigruppe.

Sekundeere | Primaere Riks- Europa-
Fylke fylkesveier | fylkesveier veier veier SUM
Ostfold 1% 12 % 62 % 88 % 16 %
Akershus 3% 9 % 59 % 75 % 17 %
Oslo 1% 73 % 86 % 12 %
Hedmark 2% 4% 58 % 77 % 12 %
Oppland 0% 5 % 42 % 8 % 5%
Buskerud 1% 2% 2% 27 % 4%
Vestfold 3% 9 % 100 % 97 % 16 %
Telemark 0 % 3% 10 % 26 % 5%
Aust-Agder 0 % 14 % 0% 99 % 1%
Vest-Agder 1% 1% 16 % 29 % 3%
Rogaland 0 % 0 % 0 % 0 % 0 %
Hordaland 0 % 0 % 0 % 0 % 0 %
Sogn og Fjordane 0 % 0 % 0 % 0 % 0 %
Mgre og Romsdal 0 % 0 % 0 % 0 % 0 %
Ser-Trondelag 1% 0 % 28 % 26 % 3%
Nord-Trendelag 2% 3% 100 % 13 %
Nordland 0 % 0 % 34 % 10 % 3%
Troms Romsa 0% 0 % 10 % 31 % 5%
Finnmark Finnmarku 0% 0% 19 % 26 % 1 %
Norge 1% 3% 22 % 30 % 6 %

Pa europaveiene er modulvogntog tillatt pa naer 100 prosent av veiene i Vestfold, Aust-Agder og Nord-Trgndelag. For alle
riks- og fylkesveier er det @stfold, Akershus og Vestfold som kommer best ut. Vestlandsfylkene har ingen veier tillatt for
modulvogntog.

Far naeringslivet er effekten av modulvogntog at nyttelast og mulig transportvolum gker med ca. 20 prosent uten at
kostnader gker tilsvarende. For samfunnet er effekten ogsa reduksjon i trafikkarbeidet og ulemper som fglge av trafikk.

Men begrensningen for bruk av modulvogntog ligger i utforming av veinettet, saerlig med tanke pa bredder, kurver, stigninger
og utforming av kryss. Det er hittil ikke godkjent veier for modulvogntog i de fylkene som har den vanskeligste topografien.

2.5 HOYDEBEGRENSNINGER
Dagens krav for riks- og fylkesveier er at de skal utformes for kjgretay med hayde inntil 4,5 meter. | praksis medfarer det at
tunneler, bruer og annet som skaper hgydebegrensninger, ma anlegges med noe margin i forhold til dette kravet.

Tidligere ble veier og anlegg som krysset veier bygd med mindre krav til hgyder. Det finnes fremdeles en rekke steder med slike
begrensinger. Maksimalt tillatt hayde pa 4,0-4,4 meter er ganske vanlig, men det finnes ogsa lavere. Tabell 5 viser antall punkt/
strekninger med tillatt hgyde er lavere enn 4,5 meter. De fylkene som har minst antall hgydebegrensninger, er markert med
grent, mens de med stgrst antall er markert med rgdt.
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Sekundeere | Primeere Riks- Europa-
Fylke fylkesveier | fylkesveier veier veier SUM
Ostfold 14 13 0 1 28
Akershus 28 10 5 8 51
Oslo 0 11 6 17
Hedmark 27 7 0 1 35
Oppland 17 5 2 5 29
Buskerud 22 7 3 9 41
Vestfold 13 5 0 0 18
Telemark 10 5 3 2 20
Aust-Agder 20 5 4 3 32
Vest-Agder 21 11 2 6 40
Rogaland 32 9 21 21 83
Hordaland 35 47 5 29 116
Sogn og Fjordane 44 61 8 3 116
Mgre og Romsdal 21 28 4 54
Ser-Trondelag 17 4 1 22
Nord-Trendelag 19 7 8 34
Nordland 15 29 4 33 81
Troms Romsa 8 13 1 1 23
Finnmark Finnmarku 2 1 1 9 13
Norge 365 267 75 146 853

Tunneler og bruer over veien er de vanligste arsakene til hgydebegrensninger. | tunneler og under bruer kan det noen steder
vaere mulig & passere med stgrre hgyde enn hva som er skiltet. Dette skyldes delvis at praktisk tilgjengelig hayde kan vaere
starre ved kjgring midt i veien, og delvis at skiltet hgyde er oppgitt med en liten sikkerhetsmargin.

Oslo, Vestfold og Finnmark hadde det laveste antallet punkt/strekninger med skilta hgydebegrensninger i januar 2015, mens
Vestlandsfylkene Rogaland, Hordaland og Sogn og Fjordane hadde det hgyeste antallet. For Oslos del er over halvparten av

punktene/strekningene knyttet til armer og ramper, ikke pa selve hovedveien. Dermed kan relativt kort omkjgring ofte vaere

mulig for hgyere kjeretay.

2.6 ANALYSE UTVIKLING 2010 TIL 2015

Total lengde pa riks- og fylkesveier er omtrent de samme i januar 2015 som i 2010.

Andelen av veinettet tillatt for modulvogntog er nzer tidoblet, fra 0,7 prosent til 6 prosent av alle riks- og fylkesveier og fra
3,3 prosent til 30 prosent av europaveiene. Det har altsa skjedd en kraftig vekst i veilengde tillatt for modulvogntog, saerlig

pa europaveiene og andre riksveier. Na er det bare Vestlandsfylkene som mangler veier tillatt for modulvogntog.

Vi har ikke data for antall punkt/strekninger med haydebegrensning i 2010, men annen informasjon om hgydebegrensninger
indikerer en reduksjon i antall punkt pad omkring 25 prosent fra 2010 til 2015.

Det kan veere usikkerhet knyttet til graden av korrekt rapportering av data til NVDB.
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3. BRUKEN AV VEINETTET

Veinettet er naturligvis etablert for & bli brukt, og i hovedsak til transport av personer og gods. Det finnes god nasjonal statistikk
for bade person- og godstransport (SSB), men brutt ned pa fylkesniva er det mer tilfeldig hva som finnes.

Det er viktig & skille mellom transport og trafikk. Transport gjelder personer og gods som fraktes, trafikk er kjgretayene pa veien.
Det skilles ogsa mellom transportarbeid for gods som males i antall tonnkm, og for personer som males i antall person- eller pas-
sasjerkilometer. Sjafaren i personbiler defineres som passasjer, men ikke sjafgren i tunge kjeretay og busser.

Selv med data fra NVDB er det ikke mulig a skille godstrafikk fra persontrafikk pa fylkesniva. Den ene arsaken er det selvsagte
at samme kjaretey kan transportere bade gods og personer. Men en viktigere begrensning ligger i metodene for trafikktelling.
Der skilles det mellom korte og lange kjgretay med en terskelverdi pa 5,5 meter. Kjgretgy lengre enn dette regnes som lange
0g bestar i stor grad av kjaretay som frakter gods, men ogsa busser, store bobiler mv. Og sma varebiler kan ogsa veere kortere
enn 5,6 meter. Vi velger likevel & benytte lengden pa 5,5 meter som et skille mellom kjgretey som i hovedsak utfarer person-
transport og slike som i hovedsak utfgrer godstransport.

3.1 PERSONTRANSPORTARBEIDET | NORGE 1965-2014

De to viktigste driverne for vekst i person- og godstransport i et samfunn, er befolkningsmengde og (gkonomisk) aktivitetsniva.
Aktivitetsnivd omfatter i prinsippet alt som gjares for & skape og forbruke verdier. Det males gjerne som BNP (brutto nasjonal-
produkt). SSB utgir arlig statistikk som beregner bade persontransportarbeidet og godstransportarbeidet.

Figur 2 viser utviklingen fra midt pa 60-tallet til i dag malt som antall kilometer persontransport per innbygger i innenriks i Norge
per dagn. Det var 13 km i 1965 og har gkt til 42 km i 2014. Hvis vi hadde inkludert utenrikstransport av personer bosatt
i Norge, ville tallene vaert hayere.

Figur 2. Utvikling i innenriks persontransport i Norge 1965-2014. Passasjerkm. per person og dagn. Kilde SSB.
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Persontransport med personbil per dagn har gkt fra 7,4 km i 1965 til 33 km i 2014. Det er mer enn en firedobling. Summen
av persontransport har gkt fra 12,7 km til 42 km. De andre transportmidlene enn personbil har altsa hatt en gkning, men fra
5,3 km per dagn og innbygger til 9,2, altsa en knapp dobling. Fly star for mye av veksten, med jernbane mv. har ogsa ekt fra
1,5 km til 2,2 km. Rutebiler, drosjer og sjgtransport har hatt noenlunde stabile tall over tid.

Personbil var en ny teknologi som ble introdusert i Norge far krigen, men der muligheten for folk flest til & eie bil farst ble
vanlig pa 60-tallet. Nar ny vellykket teknologi blir introdusert i et samfunn, skjer det ofte en kraftig bruksvekst i starten,
men en utflating over tid. Etter ca. 50 ar ser vi av trendkurven for bruk av bil flater ut i Norge.

All transport pavirkes av gkonomiske konjunkturer. Det er blant annet en klar sammenheng mellom grad av yrkesaktivitet og
transportarbeid av alle typer. Bade behovet for transport, f. eks. til/fra arbeid, og evne til forbruk endres med konjunkturene.
Det er flytransporten som pavirkes sterkest. Figur 2 indikerer tydelig at de lange trendene synes a vaere uavhengige av kortere
konjunkturelle endringer.

Det er ikke grunn til 4 regne med saerlig stor endring i personbilbruken per innbygger de naermeste drene. Konjunkturelle
forhold vil gi mindre endringer fra ar til ar. En svak vekst er kanskje mer sannsynlig enn en svak reduksjon.

Merk at tallene i figuren gjelder per innbygger. | Igpet av siste 50 ar har folketallet i Norge gkt fra 3,7 mill. til 5,2 mill. i 2015.
Totalt persontransportarbeid i landet har derfor gkt med 40 prosent mer enn transporten per innbygger. Trafikken pa veiene
har ogsa ha gkt mer enn dette siden gjennomsnittlig antall personer per personbil er redusert over tid.

| 2014 foregikk 87,7 prosent av persontransporten i Norge motorisert pa vei ifalge data fra SSB (personbil, buss, drosje,
motorsykkel, moped), 1,0 prosent pa sja (hurtighat, hurtigrute, ferger), 5,3 prosent pa skinner (tog, trikk, bane) og 6,0 prosent
med fly. Transport til fots og pa sykkel kommer i tillegg pa veiene med 1,5 km til fots og 0,8 km pé sykkel per dggn basert

pa RVU 2013/14. Om dette legges til, betjener veinettet omkring 88,3 prosent av innenriks persontransport.

3.2 GODSTRANSPORTARBEIDET | NORGE 1965-2014
Godstransporten representerer ca. 10 prosent av trafikken pa veinettet. Figur 3 viser utvikling over tid fra 1965 for innenriks
godstransport malt per innbygger basert pa data fra SSB.

Figur 3. Innenriks godstransportarbeid totalt og pa vei per innbygger og dggn 1965-2014. Kilde SSB.
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Gods transporteres med et stort mangfold av transportmidler. Hva som transporteres og hvor, er mye mer komplisert a kartlegge
enn for persontransport. SSB sin statistikk for godstransport gir derfor et darligere bilde av virkeligheten enn den for person-
transport. Den mest dpenbare svakheten er at definisjoner og sjablongberegninger for innenriks sjgfart underestimerer
sjgfartens betydning ganske kraftig. Det har trolig veert situasjonen over lang tid.
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For godstrafikk med lastebil pa vei er statistikken noenlunde konsistent over tid. Den har vokst jevnt fra 1965 til 2014, muligens
med tendens til utflating etter 2008. Malt mot SSB sine totaltall for godstransport, er andelen gkt fra 20 prosent til 53 prosent.
Men alle de andre transportmidlene har ogsa hatt gkning i mengde per innbygger i samme periode. | tillegg har alle transport-
former effekt av at folketallet er gkt med 40 prosent. Veitransporten av gods har fatt gkt betydning over tid, men fremdeles

er det sjgtransporten som dominerer om “riktige” tall blir brukt. Om grenseoverskridende transport ogsa inkluderes, er sj@-
transporten nesten like dominerende som den alltid har veert i Norge.

3.3 TRAFIKKARBEID 2014 PA RIKS- OG FYLKESVEIER

Tabell 6 viser totalt trafikkarbeid per fylke fordelt pa korte og lange kjgretay. Tallene viser antall millioner kjgretaykilometer per
dagn. Fylker med lavest trafikkarbeid er markert med grant, og de med hayest er markert med rgdt. Summen for Norge tilsvarer
39,9 mrd. kjgretaykilometer for 2014. SSB har ved andre metoder beregnet en sum for Norge pa 41,2 mrd. kjeretaykilometer.
Det omfatter ogsa kjering pa private, kommunale og utenlandske veier, men bare med norskregistrerte kjgretay. Det synes

a veere et brukbart samsvar mellom de to tallene.

Tabell 6. Trafikkarbeid med korte og lange kjaretay per fylke i 2014. Mill. kjgreteykm/dagn.

Korte Lange Andel
Fylke kjoretoy kjoretoy Sum lange
Ostfold 6,3 0,75 7.1 1 %
Akershus 12,4 1,38 13,8 10 %
Oslo 8,6 0,74 9,3 8%
Hedmark 51 0,78 5,9 13 %
Oppland 4,8 0,66 5,5 12 %
Buskerud 6,4 0,75 7.2 10 %
Vestfold 53 0,63 5,9 1 %
Telemark 3,3 0,37 3,7 10 %
Aust-Agder 3,0 0,37 3,3 1 %
Vest-Agder 3,6 0,43 4,0 1 %
Rogaland 7.6 0,78 8,3 9 %
Hordaland 8.3 0,83 9,1 9 %
Sogn og Fjordane 2,4 0,35 2,7 13 %
Mgre og Romsdal 4,7 0,51 5,2 10 %
Ser-Trondelag 5.1 0,54 5,6 10 %
Nord-Trondelag 3,1 0,45 3,5 13 %
Nordland 3,9 0,48 4,4 1 %
Troms Romsa 2,8 0,35 3,2 11 %
Finnmark Finnmarku 1,4 0,25 1,6 15 %
Norge 98,0 11,42 109,4 10 %

Trafikkarbeidet er desidert starst i Akershus, Oslo og Hordaland mens det er minst i Finnmark, Sogn og Fjordane og Troms.
Forskjeller i folketall er nok viktigste arsak til denne situasjonen.

Det totale trafikkarbeidet per fylke eller omrade forteller hvordan denne ressursbruken fordeler seg over landet. Den bidrar ogsa
til & vise hvor veinettet har den sterste belastningen, og hvor negative konsekvenser av bilbruk kan vaere starst. Oslo og Akershus
har stort trafikkarbeid og liten veilengde. Der er trafikkbelastningen i saerstilling konsentrert sammenliknet med resten av landet.
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Totalt for landet har trafikkarbeidet gkt med 6 prosent pa riks- og fylkesveier fra 2009 til 2014. SSB sin statistikk viser gkning pa
7,5 prosent i samme periode. Det er omtrent samme gkning som folketallet, sa trafikkarbeidet per innbygger i Norge blir dermed
omtrent likt i 2009 og 2014. Se ogsa Figur 2 Utvikling i innenriks persontransport i Norge 1965-2014. Kilde SSB.

3.4 PERSONTRAFIKKUTVIKLING FOR RIKS- OG FYLKESVEIER
Tabell 7 viser utvikling i trafikkarbeid for korte kjeretay per fylke og innbygger i fylket fra 2009 til 2014. Fylker med lavest
trafikkarbeid per innbygger i 2014 er markert med grgnt, og de med hgyest er markert med rgdt.

Tabell 7. Trafikkarbeid per innbygger og fylke/landsdel pa riks- og fylkesveier i 2009 og 2014. Korte kjgretay.

Trafikkarbeid per innbygger,
kjoreteykm per degn
%-endring

Fylke/landsdel 2009 2014 2009-2014
Ostfold 19,7 22,1 12 %
Akershus 23,5 21,6 -8 %
Oslo 13,8 13,5 -3 %
Hedmark 26,8 26,4 -1 %
Oppland 25,3 25,6 1%
Buskerud 23,5 23,6 0%
Vestfold 23,4 21,8 -7 %
Telemark 19,7 19,2 2%
Aust-Agder 23,5 25,9 1 %
Vest-Agder 19,1 19,9 4%
Rogaland 17,2 16,5 -4 %
Hordaland 17,6 16,4 -7 %
Sogn og Fjordane 21,1 22,0 4%
Mgre og Romsdal 15,8 18,1 15 %
Ser-Trendelag 15,3 16,6 9 %
Nord-Trendelag 22,9 22,7 -1%
Nordland 15,0 16,3 9 %
Troms Romsa 16,8 17,4 4%
Finnmark Finnmarku 18,2 18,0 1%
Norge 19,2 19,2 0 %
Ostlandet 21,0 20,5 2%
Telemark — Serlandet 20,4 21,1 4 %
Vestlandet 17,4 17,2 -1%
Trondelag 17,7 18,5 5%
Nord-Norge 16,1 17,0 5%
Ostlandet - Serlandet 20,9 20,6 1%
Vestlandet - Trondelag -

Nord-Norge 17,2 17,4 1%
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Gjennomsnittlig kalkulert kjerelengde per person og degn var 19,2 km i 2014, det samme som i 2009. SSB sin statistikk over
kjgrelengde per personbil og bilhold per 1000 innbyggere, gir en gjennomsnittlig kjgrelengde pa 19,6 km per degn og person.
Dette er kjorelengde pa et veinett som ogsa omfatter alle kommunale, private og utenlandske veier. Men utlendingers kjgring
i Norge er ikke inkludert hos SSB. Det er ogsa faerre personbiler enn korte kjgretay. Tallene er derfor ikke helt sammenliknbare.

For landet er bilbruken per innbygger pa riks- og fylkesveier (korte kjaretay) redusert med 0,3 prosent i lgpet av 5 ar basert

pa vare NVDB-tall. SSB sine tall for personbil gir en gkning pa 3,7 prosent. Trafikkarbeidet totalt pa riks- og fylkesveier har gkt
med 6 prosent, omtrent samme gkning som befolkningsveksten. SSB sin statistikk viser en gkning i persontransportarbeid med
personbil pa 7,5 prosent i samme tidsrom. SSB har noe starre gkninger i trafikk enn det vi far basert pa data fra NVDB. Dette
kan ha mange arsaker relatert til definisjoner, metoder, datafangst og andre forhold. Forskjellene er likevel sa sma at de
normalt ikke pdvirker analyser og konklusjoner.

Det er et overordnet bilde at de nordnorske fylkene og fylkene med de fire starste byene har de laveste antall kjerte kilometer
per innbygger. Men for Oslo og Ser-Trendelag er det ganske tydelig at de to aktuelle storbyene er netto “eksportgrer” av trafikk
til naboene. Det gjelder kanskje ogsa Stavanger.

@stlandet samlet og Telemark-Sgrlandet har det starste trafikkarbeidet per innbygger, og over gjennomsnittet for landet med
henholdsvis 7 prosent og 10 prosent i 2014. Pa denne skalaen har de to omradene byttet tallverdier og plass etter 2009.

Trendelag samlet har et trafikkarbeid pa riks- og fylkesveier ca. 4 prosent lavere enn landsgjennomsnittet, mens Vestlandet
ligger 10 prosent lavere og Nord-Norge 12 prosent lavere. Det vil kanskje overraske at trafikkarbeidet per innbygger er lavest
i de delene av landet der avstandene er starst og tilbudet pa kollektivtransport er darligst. Dette har nok mange arsaker.

3.5 TRAFIKKUTVIKLING | NTP-KORRIDORENE

Nasjonal transportplan (NTP) utarbeides hvert fjerde dr og behandles til slutt av Stortinget. Beskrivelser av transportstrammer
og tiltak innen sjgtransport, vei, jernbane og luftfart er delvis relatert til atte sakalte transportkorridorer. Disse er:
Oslo - Svinesund

Oslo - Grje/Magnor

Oslo - Kristiansand-Stavanger

Stavanger - Bergen - Trondheim

Oslo - Bergen/Haugesund

Oslo - Mgre/Romsdal/Trondheim

Trondheim - Bodg

Bodg - Kirkenes

© N ok WN =

Det er grunn til & regne med at trafikken endrer seg ulikt seg i ulike deler av landet, og dermed i de ulike korridorene.
Vegvesenet har definert hvilke veistrekninger som inngar i korridorene. Dette er europaveiene og andre viktige riksveier
mellom de definerte byene.

Vi er interessert i a gi et bilde av hvordan trafikken pa disse nasjonale hovedarene utvikler seg. Det kan kanskje gjares best ved
a beregne endringer i trafikkarbeid pa de definerte veirutene og summere per korridor. Men denne metoden har blant annet
den ulempen at tallene vil vaere tydelig preget av trafikkutvikling i de store byene. Vi gnsker heller & fa et bilde som i starre
grad er preget av langdistansetrafikken mellom ulike deler av landet.

For korridor 1 og 2 har vi valgt & summere trafikk som krysser grensa til Sverige. For korridor 5 og 6 har vi valgt & summere
trafikk som krysser Langfjella, Dovre, Kvikne. For korridor 3 og 4 har vi summert trafikk som krysser mellomliggende fylkesgrenser

unntatt de til Oslo og Akershus. For korridor 7 og 8 er det gjort pa samme mate pluss trafikk som krysser grensa mot Sverige.

Tabell 8 viser utvikling i total trafikk i transportkorridorene og Tabell 9 Andel lange kjeretay i NTP-korridorene 2009 og 2014.
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Tabell 8. Trafikk i NTP-korridorene 2009 og 2014. ADT for definerte snitt.

Korridor nr Korridor beskrivelse 2009 2014 Endring %
Oslo - Svinesund 12 936 17 356 34 %

2 Oslo - @rje/Magnor 9108 9814 8 %

3 Oslo - Kristiansand-Stavanger 21 466 26 735 25 %

4 Stavanger-Bergen-Trondheim 5854 7294 25 %

5 Oslo - Bergen/Haugesund 3010 3389 13 %

6 Oslo - Mgre/Romsdal/Trondheim 5039 4877 3%

7 Trondheim - Bodo 2 265 2972 31 %

8 Bodg - Kirkenes 4112 4561 1 %
Sum 63 790 76 998 21 %

Tabell 9. Andel lange kjgretay i NTP-korridorene 2009 og 2014.

Korridor nr Korridor beskrivelse 2009 2014 Endring %
Oslo - Svinesund 18 % 15 % 3%

2 Oslo - @rje/Magnor 12 % 15 % 3%

3 Oslo - Kristiansand-Stavanger 15 % 15 % 0%

4 Stavanger-Bergen-Trondheim 15 % 15 % 0 %

5 Oslo - Bergen/Haugesund 23 % 23 % 0%

6 Oslo - Mgre/Romsdal/Trondheim 21 % 27 % 6 %

7 Trondheim - Bodg 22 % 16 % 5%

8 Bodg - Kirkenes 18 % 19 % 1%
Alle korridorene 16 % 16 % 0 %

Vi ser at trafikken vi registrerer pa disse nasjonale hovedarene har vokst mye sterkere enn totaltrafikken, med 21 prosent kontra
6-7 prosent for det totale trafikkarbeidet. Totaltrafikken per innbygger er uendret. Det betyr trolig at noe trafikk er omfordelt fra
andre veier til de nasjonale hovedtrafikkarene. Men det kan i prinsippet ogsa bety at noe trafikk er omfordelt fra flere korte turer
til langt faerre lange. Eller en kombinasjon av de to forklaringene. Endring i befolkningsmanster kan ogsa vaere en forklaring,
men det virker lite sannsynlig at det skaper sa store endringer pa fem ar.

Korridorene har noe ulik trafikkutvikling. Det har vaert ekstra sterk vekst for korridorene mellom Oslo og henholdsvis Svinesund
og Stavanger, Trondheim — Bodg og Stavanger — Trondheim. Mellom Oslo og Mgre/Romsdal/Trondheim har det faktisk vaert
en reduksjon i trafikkmengde.

Andelen lange kjeretay er 16 prosent bade i 2009 til 2014. Det er 6 prosent mer enn gjennomsnittet for alle veier. Tung-
trafikken er altsa relativt starre i de valgte veisnittene i korridorene, enn totalt for landet. Andelen er redusert i korridorene
Oslo-Svinesund og Trondheim-Bodg, mens den er gkt i korridorene Oslo-@rje/Magnor og Oslo-Mgre/Romsdal/Trondheim,

altsa de to strekningene med ingen eller liten vekst i totaltrafikken. Antall lange kjgretay har tilsynelatende vokst relativt sterkest
i disse korridorene. Det kan se ut som det har skjedd en omfordeling fra korte til lange kjeretgy. Dette er sa store utslag at det
kan vaere mistanke om male- eller registreringsfeil i ett av arene, eller begge.
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3.6 TRAFIKKUTVEKSLING MELLOM FYLKENE

Trafikkarbeidet per innbygger og fylke slik det er malt i denne rapporten, sier i prinsippet ikke noe om hvor de som kjarer bil

i fylket, har sitt bosted. SSB sin statistikk knytter imidlertid all kjering til det fylket der bilens eier bor. Disse forskjellene i metode
gjer det mulig a finne hvilke fylker som “eksporterer” netto trafikk og hvilke som “importerer”.

Utlendingers kjaring i Norge inngar i vare tall basert pa NVDB, mens nordmenns kjgring i utlandet ikke inngar. Dette blir
motsatt for SSB sine tall.

Tabell 10 viser hvilke fylker som er netto eksporterer av trafikk og hvilke som er netto mottakere av trafikk fra andre fylker.
Datagrunnlaget for sammenlikningene har ikke presist de samme definisjonene, men det er en systematisk feil som har liten
betydning for sammenlikning mellom fylker. Fylker med sterst trafikkproduksjon malt med de to metodene, er markert med
radt, og grent for de med minst. Fylker med starst eksport av trafikk er markert med radt, og de med stgrst import er markert
med grent.

Tabell 10. Fylker som eksporterer og importerer trafikk. Kjgretaykm per innbygger og dagn.

Pa riks- og fylkesveier.  |Etter bileiers bostedsfylke. | Fylkets trafikkproduksjon
Fylke Korte kjoretay Personbiler - trafikk i fylket
@stfold 22,1 20,4 1,7
Akershus 21,6 22,7 -1,1
Oslo 13,5% 18,1 -4,6
Hedmark 26,4 24,2 2,2
Oppland 25,6 23,1 2,5
Buskerud 23,6 23,1 0,5
Vestfold 21,8 19,4 2,4
Telemark 19,2 20,1 -0,9
Aust-Agder 25,9 21,4 4,5
Vest-Agder 19,9 18,6 1,3
Rogaland 16,5 17,3 -0,8
Hordaland 16,4 16,5 -0,1
Sogn og Fjordane 22,0 19,3 2,7
Mgare og Romsdal 18,1 18,9 -0,8
Ser-Trondelag 16,6 17,8 -1,1
Nord-Trendelag 22,7 21,9 0,9
Nordland 16,3 18,3 -2,0
Troms Romsa 17,4 19,0 -1,6
Finnmark Finnmarku 18,0 19,5 -1,5
Norge 19,2 19,6 -0,4

* viktige kommunale veier inngar i tallet

Vi ser av tabellen at eksport/import-tallene er relativt sma sammenliknet med totaltallene per fylke. Det forteller at storparten
av netto bilbruk er lokal per fylke. Det er som forventet.

Oslo, med bidrag fra Akershus, eksporterer mye trafikk per innbygger, trolig i hovedsak til de andre @stlandsfylkene. Store deler
av denne trafikken gar trolig til eller gjennom nabofylkene @stfold, Hedmark, Oppland og Vestfold som har importoverskudd

i denne delen av landet. Dette er delvis trafikk gjennom Akershus som likevel er netto eksporter av trafikk pa grunn av egen
trafikkproduksjon betydelig over gjennomsnittet.
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De tre nordlige fylkene er alle netto eksportarer. Deler av denne trafikken gar nok til Sverige og Finland, eller gjennom disse
landene til andre steder i Norge.

Aust-Agder og Sogn og Fjordane mottar mest trafikk fra andre fylker sett i forhold til innbyggertallet. Begge fylker har naboer
med stort folketall som ogsa er eksportarer av trafikk. Noe av det samme bildet har vi mellom Nord- og Ser-Trgndelag.

3.7 STORBYENE SKAPER TRAFIKK | TILGRENSENDE OMRADER
Tabell 10 kan ogsa benyttes til a illustrere sammenhenger mellom bilbruk og befolkningsstruktur pa et litt overordnet niva.
Det er saerlig interessant & sammenlikne fylker med eller ved storbyomrader med omrader som har mer spredt bosetting.

For noen fylker er det registrert stort trafikkarbeid per innbygger pa riks- og fylkesveier kombinert med relativt stor bilbruk
per bosatt. Det gjelder Hedmark, Oppland, Buskerud. Akershus, Aust-Agder og Nord-Trendelag.

De laveste tallene for bilbruk per bosatt finner vi i fylkene Hordaland (lavest), Rogaland, Ser-Trgndelag, Oslo, Nordland og
Vest-Agder (hgyest av disse).

Det mer generelle bildet vi kan tolke oss fram til er at Oslo har noe mindre bilbruk per bosatt enn gjennomsnittet, men sammen
med nabofylker far omradet en bilbruk betydelig hayere enn gjennomsnittet. Det samme synes & gjelde Kristiansand. Stavanger
og Bergen har begge en bilbruk lavere enn gjennomsnittet selv om vi ogsd inkluderer naerliggende fylker. Trendelag med
Trondheim ligger naermere gjennomsnittet, men likevel noe lavere.

Fylker som ligger relativt langt fra de fem starste byene, har alle en bilbruk per bosatt som er lavere enn gjennomsnittet for
landet. Lavest er Nordland med nesten samme tall som Oslo.

De starste byene isolert sett, synes & ha mindre bilbruk enn gjennomsnittet for landet. Nar vi ser pa summen for by med
omlandet innen reisetid pa 1-2 timer med bil, blir bildet delvis et annet. Storbyomradene med relativt folkerikt omland innen
slik reisetid, genererer mer persontransportarbeid og bilbruk enn mer landlige omrader eller omrader som er preget av sma
byer med store reiseavstander mellom disse. Relativt isolerte storbyfylker med liten befolkning i transportnaert omland,
synes ha den laveste bilbruken (byene Bergen og Stavanger).

Denne konklusjonen stemmer godt med data fra den nasjonale reisevaneundersgkelsene som enkelt sagt forteller at bilbruken
er stgrst hos innbyggerne i naboomradene til storbyene og minst hos storbyomradenes innbyggere. Der det er stort folketall
i naboomradene til storbyene, blir det ogsa stor samlet bilbruk for by og tilgrensende omrader.
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4. FRAMKOMMELIGHET

4.1 QNSKELINJEAVVIK PA NASJONALE HOVEDVEIER

Den rette linja mellom to steder vil veere kortest. Graden av awvik fra den rette linje kan veere en interessant indikator. For de
viktigste hovedveiene i Norge er dette avviket, eller gnskelinjeavviket som vi kan kalle det, pa ca. 55 prosent mens det i Sverige
og Finland er pa ca. 15 prosent.

Maling og beregning av slikt avvik er fullt mulig mellom et definert antall malepunkt, men meget krevende for et system med
mange malepunkt. Vi har basert vare beregninger pa maling mellom de fire stagrste byene i hvert land pluss en by som ligger
i en periferi av landet. Den beste strekningen pa over 100 km i ett av disse landene, er Gateborg-Malmg med et tillegg pa

11 prosent. Den darligste er Oslo-Stavanger (raskeste rute som er langs E18-E39) med et tillegg pa 78 prosent.

4.2 FORHOLD SOM PAVIRKER KJOREHASTIGHET

Pa vei er reisetid bestemt ved kombinasjonen av kjgrelengde og (gjennomsnittlig) hastighet. Det finnes god statistikk for kjere-
lengde pa vei. Alle ruteplanleggere stiller sammen slike data til sum lengder mellom definerte malepunkt. “Alle” kommer fram
til de samme resultatene med avvik uten praktisk betydning.

Gjennomsnittlig kjarehastighet for et veinett kan ikke males pa en like enkel mate. Statens vegvesen har statistikk for definerte
snitt pa veier, men ikke for strekninger. Alle ruteplanleggere baserer seg imidlertid pa forutsetninger om hastighet ved beregning
av reisetider. TomTom, Google, Garmin og ViaMichelin er viktige aktarer i Europa. De oppdaterer sine hastighetsdata basert pa
informasjon fra trafikantene som bruker systemene.

Det finnes ogsa ruteplanlegger som bruker matematiske beregninger av hastighet basert pa egenskaper ved veien. VisVeg er en
slik som tar hensyn til fartsgrense og eventuelt fysiske forhold ved veien og omgivelsene. Denne metoden var i prinsippet brukt
av de kommersielle ruteplanleggerne inntil de fikk systemer som hentet informasjon direkte fra trafikantene.

Grovt sett er det tre forhold ved veien som pavirker kjgrehastighet:

e Fartsgrensen - en gvre grense for hvor fort man kan kjere. De fleste land har to eller tre generelle fartsgrenser; innenfor
tettbygde strak, utenfor tettbygd strak og eventuelt for motorvei. Reduserte fartsgrenser i forhold til de generelle, er normalt
satt for a beskytte omgivelsene og myke trafikanter. De er avhengig av omradetyper, kryss, avkjarsler m.m. Veiens tekniske
standard er normalt ikke en del av kriteriene for fartsgrense. Dermed opplever man ofte at fartsgrensen er hayere enn den
hastigheten det er forsvarlig & holde.

e Veiens tekniske standard (bredde, horisontalkurvatur, vertikalkurvatur, stigning, overhgyde/dosering, veidekkets jevnhet,
sikt m.m.) er pa mange veier den viktigste begrensningen for hvilken fart man rent fysisk kan holde og samtidig ivareta
sikker og komfortabel kjgring. | tillegg kommer variasjoner over dggnet og aret som pavirker kjgrefart (regn, sng, marke,
glatt fare).

e Trafikkmengde og sammensetning. | byer og bynaere strgk oppleves kg og forsinkelsesproblemer, venting pa fotgjengere,
venting pa tverrgdende trafikk, venting i signalanlegg m.m. til at gjennomsnittsfarten blir sveert lav. Utenfor tettbygde strgk
vil saktegaende kjeretgyer (traktorer, mopeder, campingvogner) ujevnt fartsprofil for ulike trafikanter i starre eller mindre
grad pavirke farten, szerlig der forbikjgringsmulighetene er fa.

Fartsgrenser er godt dokumentert for hele veinettet. Forhold som gjelder veiens tekniske standard er ogsa godt dokumentert for
riks- og fylkesveier. Det finnes imidlertid ingen metode som med god presisjon er i stand til & beregne sammenhengen mellom
veiers ulike tekniske elementer og kjgrehastighet, f.eks. som et gjennomsnitt over dret. De “gamle” ruteplanleggerne var de
beste forsgkene som er gjort, men de viste seg & ha ganske darlig presisjon. For analyser pa mer detaljert nivd, finnes det gode
metoder. Men slike beregninger krever sa mye informasjon om trafikk og veiutforming at metodene er uegnet for mer overordna
analyser.
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Vi har valgt & benytte ruteplanlegger til & male kjgrehastighet pa europaveier per fylke. For andre riksveier og fylkesveiene
beregnes gjennomsnittlige fartsgrenser og de viktigste veielementene (kurvatur, bredde, jevnhet) med tanke pa kjerefart i forhold
til terskelverdier. Det er imidlertid ikke mulig & knytte en tallmessig sammenheng mellom disse elementene og kjerefart.

4.3 MALING AV KJOREHASTIGHET MED KOMMERSIELL RUTEPLANLEGGER

Siden det ikke finnes offentlig tilgjengelige statistikker med malinger av kjgrehastighet for hele eller deler av veinettet noen
steder i Norge, blir vi avhengige av a benytte best tilgjengelige mulighet, nemlig et ruteplanleggingsprogram. De har alle en
funksjonalitet der kjgrehastighet kan kalkuleres pa bestemte relasjoner. TomTom, Garmin, Google og Via Michelin er eksempler
pa slike med god europeisk dekning i 2015.

Ved vare beregning i 2009 valgte vi a bruke ViaMichelin siden det var et system som da hadde god dekning i Europa. Den
gangen var hastigheten beregnet ved en matematisk metode som vi antar i stor grad var relatert til fartsgrenser, altsa uten
informasjon fra trafikantene om faktisk reisetid og kjgrehastighet.

For 2015 har vi valgt & bruke Google og TomTom. Disse systemene har god dekning i Norge og Europa. Personbil er definert som
kigretaygruppe og de ogsa oppgir reisetid uten effekt av forsinkelser som felge av trafikk. For praktisk turplanlegging er det mest
interessant d ta hensyn til trafikk som gir gkt kjgretid. Men med tanke pa & bedgmme veiers kvalitet vil reisetid beregnet uten
forsinkelse fra trafikk vaere et bedre mal. Det gir ogsa tall som i prinsippet bar vaere mer stabile over tid og resultatene bar ikke
bli mye pavirket av ndr man gjer beregningen.

Bade Google og TomTom baserer sine systemer pa informasjon om kjeretider fra trafikantene. Det gir en utfordring med tanke
pa representativitet. Vi vet ikke hvem som benytter systemene og hvor representative de er for gjennomsnittet av trafikanter.
Som indikator pa veikvalitet mellom omrader har dette ogsa den ulempen at ulik kjarekultur vil pavirke resultatene. Hay
gjennomsnittlig hastighet trenger ikke bare bety at det er gode veier. Det kan ogsa vaere pavirket av hayere risikoaksept.
Derfor blir det ekstra viktig & se data for kjgrehastighet i sammenheng med data for ulykker for de samme veiene.

4.4 KJOREHASTIGHET PA EUROPAVEIENE

Vi har valgt en metode der vi fra flere ruteplanleggere henter ut beregnet kjgretid og lengde pa europaveiene per fylke ved
kjgring pa raskeste rute med personbil. Valg av beregningsretning kan bety litt for resultatene, bade pa avstand og fart.
Men dette er awik pa promilleniva. Maling av avstander og reisetid er gjort for hver europavei fra fylkesgrense til fylkesgrense.
| praksis betyr det at europaveiene er kilometervektet samlet for hvert fylke.

Fergestrekninger inngar ikke i beregningene, hverken distanse eller beregnet del av total reisetid. Malt kjgrehastighet er derfor
et entydig mal for framkommelighetskvalitet pa veien, og forteller om veiers kvalitet uavhengig av fergestrekninger.

Data for 2010 er sammenliknet med data for 2015. For det siste aret har vi valgt a benytte gjennomsnittet for TomTom
0g Google. Generelt gir Google noe hgyere verdier enn TomTom.
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Tabell 11. Gjennomsnittlig kjarefart pa europaveiene per fylke i 2010 og 2015. Km/t.

Fylke 2010 2015 Endring %-endring
Vestfold 79,4 98,0 18,5 23,3 %
Ostfold 77,0 93,5 16,5 21,5 %
Oslo 51,3 61,2 10,0 19,4 %
Aust-Agder 68,4 80,9 12,5 18,3 %
Akershus 73,2 84,2 11,0 15,0 %
Telemark 62,9 69,8 6,9 10,9 %
Buskerud 65,8 72,5 6,7 10,2 %
Oppland 64,6 70,9 6,3 9,7 %
Ser-Trondelag 67,0 73,3 6,2 9,3 %
Hordaland 62,2 67,9 5,7 9,2 %
Hedmark 72,2 78,8 6,6 9,1 %
Vest-Agder 62,8 68,5 5,7 9,1 %
Finnmark Finnmarku 66,0 70,8 4,8 7.3 %
Nord-Trendelag 67,6 72,1 4,5 6,7 %
Mgre og Romsdal 63,0 67,0 4,0 6,3 %
Sogn og Fjordane 62,9 66,4 3,4 54 %
Rogaland 64,8 66,7 1,9 3,0 %
Nordland 65,7 67,5 1,8 2,8 %
Troms Romsa 69,1 70,6 1,6 2,3 %
Norge 65,9 70,8 4,9 7.4 %

Vi ser at hastigheten er betydelig endret i mange fylker fra 2010 til 2015. Den har gkt over alt. Den mest dpenbare forklaringen
er endring i metode for kalkulasjon av reisetid. Vi kjenner ikke de metodene som Via Michelin benyttet i 2010, og TomTom/
Google i 2015. Dette er kommersielle aktgrer som, etter det vi forstar, ikke tillater utenforstdende a fa innsyn i de metodene
de benytter. Men vi mener at de alle har gatt fra metode basert pa fart beregnet ut fra veilengde, fartsgrense og andre egen-
skaper ved veien til observert reisetid/kjgrehastighet. Det har generelt fort til hayere malt fart for alle land i Europa der vi har
gjort beregninger, med unntak av Albania.

Vi vet at en vanlig metode i 2010 var beregninger med fartsgrense som viktigste parameter. P& darlige veier utenfor tettbygd
strak ligger fartsgrensene ofte betydelig hayere enn sikker og komfortabel kjerefart. Det gjelder typisk for deler av norsk veinett,
seerlig utenfor @stlandsomradet. Det er derfor ikke overraskende at malt hastighet generelt har gkt mest i fylker med relativt
“enkel” topografi og dermed veier med bra standard pa oversikt og kurvatur.

I noen fylker har kjarefarten gkt betydelig. Det gjelder saerlig @stfold og Vestfold, men ogsa Aust-Agder, Akershus og Oslo.
For fylkene pa Vestlandet og i Nord-Norge er det stort relativt sma endringer, og betydelig mindre enn de vi observerer for
hovedveier i Norge og andre land i Europa. Her har altsa de “gamle” malemetodene truffet bedre.

@stfold og Vestfold har den starste malte kjgrefarten. Disse fylkene har suverent de beste europaveiene i Norge med tanke pa
framkommelighet, kjerehastighet er 94-98 km/time. Akershus og Aust-Agder har ogsa kjgrefart pa over 80 km/time. | motsatt
ende ligger Oslo med 61 km/time og darligst framkommelighet. Vestlandsfylkene og Nordland har kjgrefart pa omkring 67 km/
time. @vrige fylker har en kjgrefart pa 70-80 km/time. Malt fart skal i prinsippet vaere uten forsinkelser som fglge av trafikk og
kapasitetsproblemer, men eksempelvis lyskryss vil typisk redusere hastighet uavhengig av gvrig veistandard.
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4.5 FARTSGRENSER PA EUROPAVEIER

Fartsgrenser og endring i fartsgrenser har betydning for kjgrefarten, saerlig der det er relativt god veistandard. Tabell 12 viser
endringene i fartsgrenser for de samme veiene som har kjgrefarten registrert i Tabell 11. Dette er fartsgrenser registrert i NVDB
per 1. januar 2010 og 2015.

Tabell 12. Endring i fartsgrense pa europaveier per fylke fra 2010 til 2015.

Fylke 2010 2015 Endring %-endring
Vestfold 86,4 99,2 12,8 14,9 %
Ostfold 86,7 92,3 5,6 6,4 %
Mgre og Romsdal 73,7 74,6 0,9 1,2 %
Akershus 85,2 86,1 0,9 1,1 %
Telemark 75,2 75,8 0,7 0,9 %
Ser-Trondelag 75,7 76,3 0,5 0,7 %
Finnmark Finnmarku 78,9 79,3 0,4 0,5 %
Aust-Agder 84,3 84,7 0,4 0,5 %
Nordland 76,8 76,9 0,2 0,2 %
Vest-Agder 73,2 73.3 0,0 0,0 %
Buskerud 78,9 78,8 -0,1 -0,2 %
Hedmark 82,4 82,0 -0,4 -0,5 %
Nord-Trendelag 76,8 76,4 -0,4 -0,5 %
Sogn og Fjordane 76,1 75,5 -0,6 -0,7 %
Hordaland 74,5 73,9 -0,6 -0,9 %
Troms Romsa 79,4 78,4 -1,0 -1,2 %
Rogaland 75,1 73,9 -1,2 -1,5 %
Oppland 76,7 75,1 -1,6 2,1 %
Oslo 73,4 71,5 -1,9 -2,6 %
Norge 77,7 78,4 0,6 0,8 %

@stfold og Vestfold topper lista med de hgyeste fartsgrensene for europaveier i Norge. Disse fylkene har ogsa fatt den sterste

gkningen i fartsgrenser fra 2009 til 2015. Dette henger nok sammen med en betydelig forbedring av veistandarden i perioden.

Det er pavist en generell sammenheng mellom fart og ulykkestall, szerlig de alvorlige ulykkene. Det er derfor ekstra interessant
a se pa utvikling i ulykker og skadegrad sammenholdt med endring i fart pa veinettet.

4.6 KJOREFART PA ANDRE RIKS- OG FYLKESVEIER

For europaveiene ser vi at det er en god sammenheng mellom gjennomsnittlige fartsgrenser og kjarefart i de fylkene der det
er relativt gode veier, altsd de som har en gjennomsnittlig fartsgrense hayere enn 80 km/time. For de fylkene som har lavere
fartsgrense er det ikke en like tydelig sammenheng.

@vrige riksveier og fylkesveier har normalt darligere kvalitet enn europaveiene. Det er oftest ogsa veier med mindre trafikk

og enklere vurderinger av fartsgrenser. Det blir i stor grad bare skilt mellom innenfor og utenfor tettbygd strak, altsd mellom
50 km/time eller lavere, eller 80 km/time uavhengig av veistandard. Dermed gir fartsgrense mindre informasjon om hva som
er gjennomsnittlig (mulig) kjgrefart. Vi har ikke kartlagt faktisk kjgrefart pa slike veier verken i 2010 eller 2015, men det er
grunn til & regne med at gjennomsnittlig kjgrefart utenfor tettbygde strak er betydelig lavere enn gjennomsnittlig fartsgrense.
For europaveier er denne forskjellen ca. 8 km/time. Det er liten grunn til & anta at denne forskjellen er mindre for andre veier
med darligere gjennomsnittlig standard.

Tabell 13 viser gjennomsnittlig fartsgrense for Norge for de fire veigruppene. Den er noe gkt fra 2010 til 2015 for europaveier,
seerlig som falge av gkninger i @stfold og Vestfold.

Tabell 13. Gjennomsnittlig fartsgrense for landet for ulike veigrupper i 2010 og 2015.

Fartsgrense km/time Endring fartsgrense 2010-2015
Veigruppe 2010 2015 Km/time Prosent
Europaveier 77,7 78,4 0,6 0,8 %
Andre riksveier 75,0 74,9 -0,1 -0,1 %
Fylkesveier fra etter 2010 73,4 73,4 0,0 0,0 %
Fylkesveier fra for 2010 71,7 70,5 -1,1 -1,6 %
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For andre riksveier var det en liten reduksjon i gjennomsnitt, men dette dekker over klare gkninger i noen fylker og relativt store
reduksjoner i andre fylker. Tabell 14 viser reduksjonene i de fylkene der fartsgrenser er redusert med gjennomsnittlig mer enn
2 prosent som tilsvarer omtrent 1,4 km/time i de fleste fylker.

Det er i gjennomsnitt ingen endringer for primaere fylkesveier, dvs. fylkesveier som var riksveier fram til 2010. Her er det heller
ingen fylker som har starre endringer enn +- 1 km/time. For sekundaere fylkesveier, dvs. de “gamle” fylkesveiene er gjennom-
snittlig fartsgrense redusert i nesten alle, i gjennomsnitt med 1,1 km/time, men ingen med spesielt store endringer.

Tabell 14. Reduksjon i gjennomsnittlig fartsgrense for veigrupper og fylke med starre endring enn 2 prosent
i perioden 2010-2015.

Sekundeere Primaere Andre
Fylke fylkesveier fylkesveier riksveier
Akershus -6,2 %
Oslo -5,2 %
Ser-Trondelag -4,5 %
Vestfold -2,7 %
Buskerud -2,0 %
Troms Romsa 24 %
Norge -1,6 0,0 -0,1

Det er liten grunn til & regne med at framkommelighet malt som gjennomsnittlig kjgrefart er gkt pa gvrige riksveier og
fylkesveier i perioden 2010 til 2015. Det er mer sannsynlig med reduksjon, spesielt i de fylkene som har starst reduksjon
i fartsgrense i Tabell 14.

4.7 KURVATUR OG BREDDE | FORHOLD TIL TERSKELVERDIER

Det er fullt mulig & kombinere hey kjgrehastighet pa vei med god tilgjengelighet, sikkerhet, komfort og palitelighet.

Men det stiller en rekke krav til veiutforming. De mest grunnleggende elementene i fysisk utforming av veier er horisontal-
kurvatur, vertikalkurvatur og bredde.

En veilinje er satt sammen av rette linjer, sirkelbuer og overgangskurver mellom rett linjer og sirkler. Radiene for sirkelkurvene
som velges ved bygging, bestemmer i realiteten hgyeste komfortabel og sikker kjgrehastighet. Derfor ma vaere god sammenheng
mellom valg av sirkelradier og @nske/krav til kjorefart. Det er enklest & forklare for kurver i horisontalplanet, men gjelder ogsa for
kurver i vertikalplanet.
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4.7.1 Horisontalkurvatur

For radier i horisontalplanet er det relativt enkle sammenhenger mellom komfortabel og sikker kjarefart, og minste radius.
Noe omtrentlig og forenklet kan falgende legges til grunn:

e 70 km/time krever radius pa 150 meter, terskelverdi for sekundaere fylkesveier

e 80 km/time krever radius pa 250 meter, terskelverdi for primaere fylkesveier

e 90 km/time krever radius pa 400 meter, terskelverdi for riksveier

e 110 km/time krever radius pa 700 meter, terskelverdi for europaveier

Andelen veilengder per veigruppe og fylke som har mindre radius enn terskelverdien, gir en indikasjon pa hvor stor del av
veinettet i fylket som kan oppna kjerefarten knyttet til terskelverdien. Hvis mindre enn ca. 10 prosent har for liten radius, kan
deler av veinettet oppna hayere hastighet. Hvis 30 prosent eller mer har mindre radius, vil komfortabel og sikker kjgrehastighet
sjelden komme hgyere enn angitt fart. Gjennomsnittlig fart vil normalt ligge til dels betydelig under.

Tabell 15 viser hvor stor andel av veinettet per fylke og veigruppe som har horisontalradier under terskelverdiene. Fylker med
gjennomsnittlig minst andel svingete vei, er markert med grgnt, og de med starst andel er markert med rgdt.

Tabell 15. Andel av veinettet med horisontalkurvatur lavere enn terskelverdier i 2015.

Sekundeere | Primeere Riks- Europa-

fylkesveier | fylkesveier veier veier
Andel med radius under 150 meter | 250 meter | 400 meter | 700 meter
Fylke
Ostfold 19 % 16 % 18 % 8 %
Akershus 17 % 17 % 21 % 11 %
Oslo 18 % - 22 % 30 %
Hedmark 1 % 8 % 8 % 16 %
Oppland 19 % 15 % 20 % 34 %
Buskerud 19 % 17 % 23 % 29 %
Vestfold 18 % 13 % 17 % 4%
Telemark 24 % 21 % 34 % 39 %
Aust-Agder 25 % 26 % 27 % 20 %
Vest-Agder 29 % 24 % 30 % 36 %
Rogaland 21 % 20 % 33 % 35 %
Hordaland 29 % 24 % 36 % 39 %
Sogn og Fjordane 21 % 24 % 27 % 37 %
Mgre og Romsdal 14 % 12 % 24 % 32 %
Ser-Trendelag 16 % 14 % 24 % 30 %
Nord-Trendelag 17 % 15 % - 32 %
Nordland 14 % 15 % 21 % 36 %
Troms Romsa 11 % 15 % 29 % 31 %
Finnmark Finnmarku 12 % 12 % 17 % 27 %
Norge 18 % 16 % 23 % 32 %

Hedmark, Vestfold og Finnmark er de fylkene som i gjennomsnitt for alle veigrupper har den beste horisontalkurvaturen
pa veiene. Hordaland, Vest-Agder og Telemark har den darligste.

For europaveiene er det @stfold, Akershus og Vestfold som kommer best ut med 11 prosent eller lavere andel av veinettet
med radius under terskelverdien. Fylkene med mest svingete veier nar ferst disse andelene ved radius pa ca. 175 meter eller
noe over 70 km/time i kjgrefart.
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En stor av det norske veinettet har en geometrisk standard for horisontalkuver som er til dels betydelig darligere enn de terskel-
verdiene vi har benyttet. Det gjelder saerlig riksveiene der 23-32 prosent av veilengdene har lavere verdi enn terskelverdiene.

4.7.2 Vertikalkurvatur

Vertikalkurvaturen inneholder tre viktige element: stigning som er fall i motsatt retning, radius i haybrekk og radius i lavbrekk.
Stigning over terskelverdier er den enkleste indikatoren & beregne og forklare. Vei med stor andel sterk stigning vil ofte ogsa
ha darlige radier der stigning endres, for eksempel over bakketopper. Ogsa derfor benyttes andel stigning over terskelverdier
som eneste indikator.

Vi benytter en terskelverdi pa 5 prosent for europaveier og 7 prosent for alle andre veier som terskelverdi for maksimal stigning.
Ved bygging av nye veier i dag blir 6-8 prosent godtatt pa de fleste veier, men de beste veiene i fire felt har krav om maksimalt

5 prosent.

Stigning over 7-8 prosent blir opplevd som sterk, i alle fall nar den er lang. Stigning pa 3-4 prosent eller mindre, blir opplevd
som relativt flat vei.

Stigning over ca. 5 prosent fungerer darlig pa veier med mye tungtrafikk, szerlig vinterstid. Dette kan delvis kompenseres ved
meget gode, og dyre, rutiner for fjerning av sng og is. Men det er normalt gnskelig & unnga og vaere avhengig av slik innsasts.

Tabell 16 viser hvor stor andel av veinettet per fylke og veigruppe som har stigning over terskelverdiene. Fylker med gjennom-
snittlig minst andel for vei med for sterk stigning, er markert med gregnt, og de med sterst andel er markert med ragdt.

Tabell 16. Andel av veinettet med stigning over terskelverdier i 2015.

Sekundzere | Primeere Riks- Europa-

fylkesveier | fylkesveier veier veier
Andel over 7% stigning | 7% stigning | 7% stigning | 5% stigning
Fylke
Ostfold 7.2 % 3,0 % 1,3 % 1,5 %
Akershus 58 % 3,2 % 0,8 % 2,6 %
Oslo 7.7 % 0,4 % 7.5 %
Hedmark 51% 0,8 % 0,2 % 4,8 %
Oppland 19,7 % 52 % 0,9 % 3,8 %
Buskerud 13,4 % 4,8 % 4,3 % 5,5 %
Vestfold 6,0 % 2,4 % 0,0 % 0,1 %
Telemark 15,9 % 10,3 % 5,6 % 12,1 %
Aust-Agder 10,8 % 6,4 % 0,9 % 4,7 %
Vest-Agder 19,1 % 7,8 % 2,1 % 13,0 %
Rogaland 13,6 % 6,8 % 7,3 % 11,8 %
Hordaland 15,9 % 8,0 % 53 % 16,6 %
Sogn og Fjordane 15,3 % 12,0 % 53 % 9,3 %
Mgre og Romsdal 6,4 % 5,8 % 7,6 % 4,7 %
Ser-Trondelag 11,8 % 5,0 % 2,6 % 6,7 %
Nord-Trendelag 11,4 % 4,3 % 8,1 %
Nordland 6,4 % 4,2 % 2,9 % 13,8 %
Troms Romsa 6,2 % 4,2 % 1,6 % 11,6 %
Finnmark Finnmarku 52 % 3,8 % 1.1 % 7.9 %
Norge 11,0 % 5,5 % 3,3% 9,4 %
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Hedmark, Akershus og @stfold er de fylkene som i gjennomsnitt for alle veigrupper har den beste vertikalkurvaturen pa veiene
malt som minst andel stigning over terskelverdier. Telemark, Hordaland og Sogn og Fjordane har den darligste.

Hvis avgrensede deler av en veistrekning har for darlig horisontalkurvatur, kan dette ofte utbedres ved & bygge om den eller de
aktuelle strekningene. Huvis vertikalkurvaturen er for darlig, vil det i praksis vaere ngdvendig & bygge om veien pa en mye lengre
strekning enn der stigningen er for stor. Det kan ogsa vaere ngdvendig a finne helt ny veikorridor. Mange gamle fylkesveier er

i den kategorien. De er gjerne bygget med 8-10 prosent stigning eller mer. Rogaland, Hordaland og Nordland har ogsa en
betydelig andel av europaveiene (4-7 prosent) med stgrre stigning enn 7 prosent.

4.7.3 Veibredde

Veibredde kan males pa flere mater. Bredde pa kjgrebaner og asfaltert del av skulder er den bredden som er klarest definert.
Pa veier med fast dekke er dekkebredden et relativt entydig mal. Vi har valgt & benytte falgende terskelverdier for & identifisere
for darlige lgsninger:

e Dekkebredde < 5,5 meter for sekundaere fylkesveier
e Dekkebredde < 6,5 meter for primaere fylkesveier

e Dekkebredde < 7,5 meter for riksveier

e Dekkebredde < 8,5 meter for europaveier

Med dekkebredder pa ca. 5 meter og mindre, ma biler som mgates tilpasse seg hverandre, eventuelt kjgre pa skulder.

Med dekkebredde pa 5,5 meter kan to personbiler mgtes i moderat fart. Nar den er 6,5 meter kan personbil og lastbil mgtes
i moderat fart. Dekkebredde pa 7,5 meter oppleves som brukbar to-felts vei av de fleste trafikanter. Med bredde pa 8,5 meter
kan to tunge kjaretgy mates uten saerlig fartsreduksjon.

Tabell 17 viser hvor stor andel av veinettet per fylke og veigruppe som har bredde under terskelverdier. Fylker med gjennom-
snittlig minst andel vei med for liten bredde, er markert med grent, og de med starst andel er markert med rgdt. For breddedata
mangler det data for 33 prosent av veinettet. Det er ikke sikkert at alle data er representative, det gjelder saerlig noen fylker med
seerlig lav rapportering. Oslo har rapportert bare for 9 prosent av veinettet. Alle gvrige fylker har over 34 prosent rapporterings-
grad. Sekundaere fylkesveier har saerlig darlig grad av rapportering i mange fylker. Nordland har for eksempel rapportert for bare
0,9 prosent av denne delen av veinettet. Resultatet for dette fylket er derfor neppe representativt, men det gjelder ogsa flere
andre fylker.
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Tabell 17. Andel av veinettet med bredde under terskelverdier 2015.

Sekundeere | Primeere Riks- Europa-

fylkesveier | fylkesveier veier veier
Andel smalere enn 5,5 meter 6,5 meter | 7,5 meter | 8,5 meter
Fylke
Ostfold 53 % 21 % 42 % 12 %
Akershus 2% 6 % 10 % 3%
Oslo 0 % 1% 1%
Hedmark 25 % 8% 10 % 34 %
Oppland 2% 18 % 31 % 59 %
Buskerud 1% 14 % 33 % 61 %
Vestfold 0 % 25 % 1% 0 %
Telemark 25 % 13 % 39 % 57 %
Aust-Agder 0 % 41 % 63 % 27 %
Vest-Agder 49 % 29 % 42 % 58 %
Rogaland 9 % 38 % 66 % 58 %
Hordaland 58 % 33 % 63 % 64 %
Sogn og Fjordane 51 % 69 % 67 % 91 %
Mgre og Romsdal 59 % 26 % 59 % 75 %
Ser-Trondelag 40 % 14 % 37 % 59 %
Nord-Trendelag 31 % 20 % 53 %
Nordland 0 % 21 % 41 % 75 %
Troms Romsa 38 % 28 % 41 % 82 %
Finnmark Finnmarku 20 % 21 % 63 % 82 %
Norge 40 % 24 % 44 % 67 %

Oslo, Akershus og Vestfold er de fylkene som i gjennomsnitt for alle veigrupper har de bredeste veiene malt som andel bredde
under terskelverdier. Sogn og Fjordane, Hordaland og Mgre og Romsdal har de smaleste veiene.

Veier som er for smale kan i prinsippet utvides i samme trasé. Men for veier med bratt sideterreng kan det vaere vanskelig. Lange
strekninger med slike situasjoner er typisk for de fylkene som har de smaleste veiene. Smale veier er ofte ogsa kombinert med
darlig horisontal- og vertikalkurvatur. Dermed kan det veere lite tjenlig a forbedre dagens vei. Nybygging blir i sa fall alternativet.

4.8 OPPSUMMERING MAL OM FRAMKOMMELIGHET

Vi har i prinsippet to typer indikatorer som sier noe om framkommelighet pa veinettet:
e Registrert kjgrefart

¢ Indirekte ved fartsgrense og kjgreteknisk veistandard

Kjerefart er registrert bare for europaveier. For gvrige veier, og samlet for alle, er det indirekte metoder som ma benyttes.
Fartsgrense er et noe upresist mal, saerlig for fylkesveiene. Vi har derfor valgt a lage en indikator som slar sammen informasjon
fra terskelverdiene for kurvatur, bredde og IRl til ett tall. IRI er et mal for hvor ujevn veien er. Malingen skjer ved at ujevnheter
registreres. Det har starst betydning med tanke pa komfort, men pavirker ogsa kjgrefart.

Indikatoren beregnes for hver egenskap ved a beregne forholdstallet mellom fylkets verdi per veigruppe med nasjonalt gjennom-
snitt for vedkommende veigruppe. Metoden medferer at for egenskaper der det er store forskjeller fylkene imellom, vil dette
vektes hgyere. Forskjellene viser seg a bli sterst for stigning og bredde, og minst for IRI og horisontalkurvatur. Hver veigruppe
vektes likt nar det summeres for alle. Vi velger a kalle dette en indikator for veienes kjgretekniske kvalitet per fylke og veigruppe.
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Tabell 18. Indikator for veiers kjgretekniske kvalitet. 4,0 er gjennomsnitt. Lavere er bedre og hayere er darligere.

Sekundaere | Primeere Riks- Europa- Gjennom-

Fylke fylkesveier | fylkesveier veier veier snitt
Ostfold 4,0 3,4 3,0 1,1 2,9
Akershus 2,1 2,5 2,4 1,3 2,1

Oslo 2,5 2,7 2,9 2,7
Hedmark 2,6 1,8 0,9 2,0 1,8
Oppland 41 3,7 2,2 3,0 3,3
Buskerud 3,3 3,3 4,0 3,2 3,4
Vestfold 2,3 2,8 1,2 0,6 1,7
Telemark 4,5 4,9 5,7 4,2 4,8
Aust-Agder 3,5 5,5 3,5 2,0 3,6
Vest-Agder 5,6 5,0 3,3 3,8 4.4
Rogaland 3,5 4,7 6,0 3,7 4,5
Hordaland 5,7 5,4 6,4 4,9 5,6
Sogn og Fjordane 4,9 7,7 5,3 4,4 5,6
Mgre og Romsdal 3,7 3,6 5,8 3,2 4.1

Ser-Trondelag 3,9 3,3 3,7 3,1 3,5
Nord-Trendelag 3,7 3,6 3,2 3,5
Nordland 2,4 3,5 4,2 5,3 3,9
Troms Romsa 3,3 4,5 3,4 4,8 4,0
Finnmark Finnmarku 2,7 3,6 4,6 4,8 3,9
Norge 4 4 4 4 4

| tabellen er fylkene med de beste indikatorene for kjgreteknisk kvalitet i 2014 markert med grent og de darligste med redt.

Vestfold, Hedmark og Akershus har de beste riks- og fylkesveiene i landet samlet sett. De darligste finner vi i Hordaland,
Sogn og Fjordane og Telemark. Det er omtrent det samme bildet om vi ser pa hver veigruppe for seg.

For europaveier har vi informasjon om kjgrefart. For disse er det meget god korrelasjon mellom indikatoren og kjerefarten.

For indikatorverdier starre enn 3,5 er kjgrefarten omtrent den samme (ca. 68 km/time), men sa stiger kjgrefarten med synkende
indikatorverdi til 80 km/time ndr indikatoren er 2 og 100 km/time for indikator som er 0,5. Mesteparten av europaveiene malt

i lengde, har den lave kjgrefarten pa ca. 68 km/time.

Resultatene for europaveier kan ikke overfares til gvrige riks- og fylkesveier, blant annet siden terskelverdiene er ulike. Men det
er grunn til & anta at storparten av dette veinettet har lavere gjennomsnittlig kjgrefart enn 68 km/time som gjelder for storparten
av europaveiene.

4.9 UTVIKLING | FRAMKOMMELIGHET 2009-2014
Pa grunn av endringer i beregningsmater og rapporteringsgrad, er det ikke relevant & sammenlikne data for veiers kjgretekniske
kvalitet i 2009 og 2014. Dermed er det bare endring i fartsgrense og kjerefart pa europaveier som kan sammenliknes.

Registrert kjgrefart pa europaveier har gkt i alle fylker. Det er en generell gkning som i stor grad kan skyldes andre registrerings-
metoder i 2014 kontra 2009. Dette forklarer nok storparten av registrert endring. Men i tillegg kommer gkning som falge av
bedre veier, hgyere fartsgrenser og eventuelle endringer i kjgreadferd. Fylker som har endring betydelig bedre enn gjennom-
snittet, kan sies a vaere plussfylker, og de med betydelig darligere utvikling enn gjennomsnittet, blir minusfylker.
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Tabell 19. Fylkene med starst og minst gkning i kjerefart pa europaveier 2010-2015

Score Endring Endring

Fylke km/time %

Vestfold ++++ 18,5 23 %
Ostfold ++++ 16,5 21 %
Oslo +++ 10,0 19 %
Aust-Agder +++ 12,5 18 %
Sogn og Fjordane --- 34 5%
Rogaland - 1,9 3%
Nordland - 1,8 3%
Troms Romsa ---- 1,6 2%
Norge 4,9 7 %

For andre riksveier enn europaveier bgr man regne med at det har vaert en reduksjon i fartsniva i de fylkene som har gjennomfart
store reduksjoner i fartsgrense. Det gjelder spesielt Oslo, Akershus og Ser-Trandelag. Motsatt kan man kanskje regne med at det
har vaert en gkning i Troms der tillatt hastighet er gkt mer enn 2 prosent.

For fylkesveier er det neppe store reelle endringer i fartsniva, muligens med unntak av et par som har relativt store reduksjoner
i fartsgrense. Vestfold og Buskerud er de to fylkene som har redusert fartsgrensenivaet for “gamle” fylkesveier med mer enn
2 prosent.
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5. ULYKKER PA VEINETTET

5.1 MALE UTVIKLING AV RISIKO | TRAFIKKEN

Det er et mal & bedre trafikksikkerheten. Bedre sikkerhet males enklest som redusert risiko. Nar risiko defineres matematisk,
noe som er ngdvendig for tallmessig maling, er det produktet av sannsynlighet for ugnskede hendelser multiplisert med
konsekvensene av slike hendelser. Ved trafikkulykker kan bade sannsynlighet og konsekvens observeres over tid og
dokumenteres i statistikker. Men nar statistikker skal analyseres, er det flere vanskelige problemstillinger. Det gjelder blant
annet hva skal males, om definisjonene i ulike statistikker er presise og like, hvordan flere typer konsekvenser eventuelt skal
vektes sammen, om det er god kvalitet pa datafangsten osv. Noen aspekter draftes i dette kapittelet, saerlig det som gjelder
statistisk palitelighet (signifikans).

For nasjoner og store omrader finnes det en relativt presis metode for & male hvordan trafikksikkerheten endres. Det

gjeres ved & telle antall omkomne ved trafikkulykker per million innbyggere og ar for de aktuelle omradene. Det er ikke
uproblematisk, men likevel relativt enkelt a telle opp antall omkomne i trafikken. Det gjares i prinsippet likt over hele Europa.
Malt pa denne maten er risikonivaet i trafikken kraftig redusert i hele Europa over lang tid, ogsa de siste fem arene. Typisk har
reduksjonen vaert omkring 30 prosent i denne perioden. Norge har ogsa omtrent denne reduksjonen. Men det er et tydelig
trekk at “nye” billand i @st-Europa har et hayere ulykkesniva og sterre reduksjon enn “gamle” billand i Sentral-Europa.

Antall omkomne per ar gir relativt sma tall nar omradene som skal analyseres har f& hendelser per ar. | vart tilfelle fylker

i Norge. For hele Norge er tallet omkring 150 omkomne per ar, og i gjiennomsnitt faerre enn 10 per fylke. Selv for hele Norge
er tallet sa lavt at rene tilfeldigheter har en klar betydning. Dermed ma man veere forsiktig med & sammenlikne bare to ar med
hverandre. Tidsseriene bgr helst strekke seg over eller omfatte flere ar.

Med et gjennomsnitt pa ti omkomne per ar og fylke, kan tallet ett ar vaere fire og neste ar vaere 16. Med den spredningen

vi kan observere i antall omkomne fylkesvis, er begge utfall klart innen rammen av ganske sannsynlige utfall nar gjennom-
snittet er ti. Det vil vaere fullstendig meningslest & hevde at risikonivaet er gkt med 400 prosent eller redusert med 75 prosent
avhengig av i hvilken rekkefelge de to hendelsene opptrer. A sammenlikne fylker med seg selv eller andre basert pa antall
omkomne med data for ett eller far ar, vil derfor gi resultat som i for stor grad er preget av tilfeldigheter.

Antall ulykker med personskade i trafikken er et annet mulig mal for risiko. Da blir det absolutte tallgrunnlaget omtrent
25 ganger sa stort som ved & bruke antall omkomne. Da vil feilmarginene pa fylkesniva bli omtrent som ved bruk av antall
omkomne pa nasjonalt niva. Vi har valgt a ta gjennomsnittet for to ar ved sammenlikninger for a redusere effekten av
tilfeldigheter ytterligere. Antall personskadeulykker har ikke samme presise definisjon som antall omkomne. Dessuten kan
nok rapporteringsgraden variere noe. Dette taler for & gke tallgrunnlaget.

Antall personskadeulykker siste to ar benyttes, dvs. arene 2013 og 2014 som sammenliknes med 2008-2009, til & beregne
arlige ulykkeskostnad og ulykkesfrekvenser per million kjeretaykm. Ulykker med omkomne og meget alvorlige personskader
vil telle mye i vektinga av ulykkeskostnad, sa tilfeldige variasjoner i disse tallene kan ha relativt stor betydning for ulykkes-
kostnader per fylke. Ved beregning av ulykkesfrekvenser, teller alle personskadeulykker likt. For & f& et bilde av forskjeller

i alvorlighetsgrad gjeres ogsa en fylkesvis beregning av antall omkomne per personskadeulykke basert pa data for siste to ar
i periodene som sammenliknes. Her vil det imidlertid bli starre tilfeldige variasjoner.

Det finnes en rekke andre indikatorer som kan benyttes til & male trafikksikkerhet. De vi har valgt er etter var vurdering de
som pa enklest mulig mate kan gi et godt bilde av hvordan trafikksikkerheten utvikler seg per fylke og i noen grad ogsa
fordelt pa veityper.

OFV — NORSKE RIKS- OG FYLKESVEIER - 2016

INNHOLD



5.2 OMKOMNE VED TRAFIKKULYKKER | NORGE 2005-2014

Antall trafikkulykker og antall omkomne ved slike ulykker i Norge er redusert fra et toppniva pa over 500 per ar tidlig pa
1970-tallet, til et niva i 2014 pa omkring 150 omkomne per ar. Figur 4 viser et diagram med lineaer trendlinje for siste

ti ar. Ingen av de arlige verdiene som awviker sterkest fra trendlinje, nedover i 2012 og oppover i 2008, er stgrre enn at de kan
forklares som tilfeldige awvik. Arlig gjennomsnittlig reduksjon i antall omkomne basert p& den aktuelle trendlinja, er 10,8. Hvis
denne trendlinja trekkes bakover i tid til 1975, skulle vi hatt 575 omkomne dette aret. Det faktiske tallet var 539, ikke starre
awvik fra trendlinja enn at det kunne vaert tilfeldig avvik. Men det blir ikke korrekt, for tidlig 70-tall var i realiteten en periode
der trenden var utflating av antall trafikkdrepte far det etter hvert kom en reduksjon som malt over noen ar, har veert relativt
jevn fram til na.

Figur 4. Antall omkomne ved trafikkulykker i Norge 2005-2014
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Det er interessant & merke seg at arlig antall omkomne er redusert samtidig som trafikk og folketall har gkt kraftig. Det er
neppe mulig a finne én eller noen fa forklaringer pa dette. Det er resultat av et stort antall endringer gjennomfart pd mange
plan i samfunnet. Noen endringer er ganske opplagt for de fleste, dvs. slike som er gjennomfart med tanke pa trafikksikkerhet
i form av bedre veier, bedre biler, bedre opplaering, bedre ferdigheter hos trafikantene, bedre kontrollregimer pa mange plan
osv. Men noen drsaker finnes nok i samfunnsendringer som har skjedd med annet mal enn reduksjon i antall trafikkulykker.
Det mest apenbare er barnehager og skolefritidsordninger. Det synes vaere nesten slutt pa at barn leiker i gata. Dette kan
antas a vaere en medvirkende arsak til at antall barn under 16 ar som mistet livet i trafikken, er redusert fra ca. 100 per ar pa
70-tallet til 21 2015.
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5.3 TRAFIKKULYKKER MED PERSONSKADE | NORGE 2005-2014

Figur 5. Antall personskadeulykker i trafikken i Norge 2005-2014 (eks. ulykker med ukjent konsekvens)
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Figur 5 viser utvikling i antall personskadeulykker i trafikken fra 2005 til 2014. Avviket fra den rette trendlinja er lite. Kvadrert
regresjonskoeffisient pa 0,95 viser at trendlinja representerer faktisk malt utvikling pa en meget god mate. Bare ulykker med
bekreftet personskade er inkludert. Det er forskjellig fra SSB sin definisjon som ogsa inkluderer usikker og ukjent konsekvens.

Nar en trend felger en rett linje nedover, innebaerer det at arlig relativ endring (i prosent) gker ar for ar. For antall omkomne
representerer trendlinja en arlig reduksjon pa 4,3 prosent i 2005 gkende til 7,2 prosent i 2014. Arlig reduksjon ifalge trendlinja
i Figur 5 var pa 4,6 prosent i 2005 og 7,7 prosent i 2014. Dette forteller at det over tid er de minst alvorlige ulykkene som

er redusert i starst grad. Malet for trafikksikkerhetsarbeidet har vaert & ha fokus pa de mest alvorlige ulykkene. Dette avviket
mellom mal og resultat kan ha mange forklaringer, ogsa av rent statistisk art. Forskjellene er ogsa sa sma at det er relativt

god grunn til & se pa bade utvikling i antall omkomne og i antall personskadeulykker som gode metoder for & male utvikling

i trafikksikkerhet.

Trendlinja kan veere et godt utgangspunkt for a identifisere om det skjer et trendbrudd. Hvis arlig antall omkomne 3-4 ar pa
rad ligger klart under eller over trendlinja, kan det indikere et trendbrudd. Det er vel etter hvert grunn til & regne med at den
linezere trendlinja vil begynne & flate ut. Hvis sa ikke skjer, kan det vaere 0 omkomne i trafikken i 2030.

125 personer omkom i trafikken i 2015. Det er klart lavere enn trendlinja som gir 142 for 2015, 131 for 2016 og 121 for
2017. Hvis alle disse arene far lavere tall enn trendlinja, kan det indikere et positivt trendbrudd i den betydning at reduksjonen
i risikoniva skjer raskere enn tidligere. Tall per utgangen av farste halvar 2016 indikerer ikke sa positiv utvikling.
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5.4 TRAFIKKULYKKER PER FYLKE 2009-2014
Faktisk antall trafikkulykker er basis for alle analyser. For antall omkomne finnes det god statistikk bade nasjonalt og inter-
nasjonalt. Det er gode rutiner for kvalitetskontroll av data som legges inn i statistikken. Tabell 20 viser antall omkomne

fordelt pa fylker for drene 2009-2014.

Tabell 20. Antall omkomne i trafikken per fylke 2009-2014.

Fylke 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Ostfold 12 13 6 6 7 7
Akershus 21 18 6 12 10 16
Oslo 8 5 7 8 7 4
Hedmark 18 17 11 12 8 9
Oppland 6 13 18 8 10 7
Buskerud 13 14 13 9 19 18
Vestfold 8 3 4 5 6 6
Telemark 8 9 6 7 8 8
Aust-Agder 5 7 3 6 4 3
Vest-Agder 13 12 6 7 6 6
Rogaland 11 8 10 13 19 9
Hordaland 19 21 19 15 15 1
Sogn og Fjordane 7 7 4 12 1
Mgre og Romsdal 20 8 5 6 13 7
Ser-Trendelag 11 1 7 6 9 9
Nord-Trendelag 10 11 7 2 9 10
Nordland 11 22 9 9 12 10
Troms Romsa 6 9 15 10 7 1
Finnmark Finnmarku 5 3 9 0 6 5
Norge 212 208 168 145 187 147

Tabell 21. Antall trafikkulykker med personskade per fylke 2009-2014.

Fylke 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Ostfold 442 418 344 394 384 339
Akershus 454 544 570 501 482 440
Oslo 849 797 663 655 650 638
Hedmark 322 265 264 279 235 203
Oppland 278 262 232 227 184 203
Buskerud 282 270 247 257 260 239
Vestfold 362 338 320 347 285 260
Telemark 331 335 291 299 265 238
Aust-Agder 199 173 165 167 152 164
Vest-Agder 243 226 211 208 166 168
Rogaland 468 436 458 420 390 368
Hordaland 709 627 572 560 422 428
Sogn og Fjordane 155 139 138 142 99 102
Mgre og Romsdal 299 287 263 271 266 245
Ser-Trondelag 469 451 430 422 381 331
Nord-Trendelag 153 131 121 125 104 112
Nordland 310 280 260 218 198 215
Troms Romsa 144 169 160 143 102 99
Finnmark Finnmarku 96 78 90 72 62 60
Norge 6 565 6 226 5799 5707 5087 4 852

Det er en samlet nedadgdende trend som er signifikant og som i 2014 hadde et niva pa knapt 5000 med en arlig reduksjon
pa omkring 380 personskadeulykker per ar basert pa lineaer trendlinje for arene 2005-2014. Pa nasjonalt niva har denne
trendlinja meget god korrelasjon med en koeffisient pa 0,95. For hvert fylke er det nok sterre variasjoner, i alle fall tilfeldige,

Det er en samlet nedadgaende trend som er signifikant og som i 2014 hadde et niva pa 150 med en arlig reduksjon pa
omkring 11 omkomne per ar basert pa lineger trendlinje for drene 2005-2014. Selv pa nasjonalt niva er deler av arlige
forskjeller et resultat av statistiske tilfeldigheter. For hvert fylke slar dette mye sterkere inn siden de absolutte tallene er lavere.

Tabell 21 viser utvikling i antall personskadeulykker per ar for fylkene. Sumtallene for Norge er noe lavere enn de som oppgis
fra SSB, det skyldes primaert at ulykker uten oppgitt personskadegrad inngdr i SSB sin statistikk, men ikke i var.
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kanskje ogsa systematiske. Standardavvikene er lavere enn 20 prosent for alle fylker, men for antall omkomne er standard-
awvikene over 60 prosent for fylkene med sterst spredning.

5.5 TRAFIKKULYKKER SOM HELSEPROBLEM

Som indikator benyttes antall omkomne per million innbyggere, for fylker i Norge malt som gjennomsnittet av data for
5-arsperiodene 2005-2009 og 2010-2014. For denne statistikken finnes det ogsa relativt palitelige arsstatistikker for
sammenlikning med andre land i Europa. Norge har naer det laveste risikonivaet malt pa denne maten. Sett over tid er

det Sverige, Nederland og Storbritannia som har hatt de beste nivaene med ca. 40 omkomne per mill. innbyggere og ar

for perioden 2008-2009 og ca. 30 for perioden 2012-2013. Norge hadde til sammenlikning henholdsvis 49 og 33 omkomne
per mill. innbyggere malt i de samme tidsperiodene. Denne indikatoren viser trafikkulykkene som helseproblem, men siden
trafikkmengde per innbygger ikke inngar, og det er en sammenheng mellom mengde trafikk og ulykker, er det ogsa en
indikator med klare begrensninger.

Indikatoren forteller hvilken risiko man har for & miste livet i trafikken som innbygger i et land eller omrade. Dermed
betegnelsen trafikkulykker som helseproblem. Dette begrepet blir presist nar trafikantene og innbyggerne i et omrade
er de samme. For hele land vil det stort sett vaere tilfellet. For sma omrader som fylker, gjelder dette i mindre grad.

Tabell 22 viser utvikling i antall omkomne i norske fylker basert pa statistikk per 2009 og 2014. Fylkene med de beste tallene
i siste periode 2010-2014 er markert med grent mens de med de darligste tallene er markert med redt. Oslo, Akershus og
Vestfold har de beste tallene, mens Finnmark, Oppland og Hedmark har de darligste. Det skyldes, i alle fall delvis, at noen
fylker “eksporterer” mer trafikk til andre enn de “importerer”. Fylker som ligger naer store byer vil typisk ha en slik situasjon,
f.eks. fylkene pa @stlandet utenom Oslo/Akershus og Nord-Trandelag. Fylker med stor gjennomkjaringstrafikk far ogsa et
“importoverskudd”. @stfold er et dpenbart eksempel.
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Folk som bor i Oslo har ikke reelt sa lavt risikonivd som det framgar av Tabell 22. De utsettes bare for ulykker utenfor Oslo og kjgreferdigheter. Dessuten forbedres veinettet fortlgpende, men dette er en utvikling som neppe kan gi store relative utslag

i starre grad enn andre utsettes for ulykker i Oslo. Det er fullt mulig & hevde som en hypotese at folk som bor utenfor pa fa ar. Holdninger til risikoatferd i trafikken kan ogsa veere endret. Det samme gjelder intensitet og metoder for politiets

storbyene eksponeres for trafikkrisiko skapt av storbyenes innbyggere. trafikkovervakning. Det finnes ogsa andre forklaringer, f. eks. kan gkonomisk utvikling, andel unge bilfgrere m.m. vaere med
pa a forklare endringer.

Tabell 22. Gjennomsnittlig antall omkomne per mill. innbyggere per fylke og ar 2005-2009 og 2010-2014

Fylke 2005-2009 | 2010-2014 | Endring | %-endring 5.6 ULYKKESFREKVENSER I RIKS- OG FYLKESVEINETTET
Ostfold 44 28 -16 -36 % .
Akershus 30 7 = 25 % 5.6.1 Datagrun.n.lag og |nd|katorer N . e | n
Ulykker som helserisiko (antall omkomne i forhold til innbyggertallet) er ikke noe godt mal for hvor sikkert det er & vaere
Oslo 2 & -2 -13 % trafikant i et land eller omrade. Antall omkomne eller antall personskadeulykker i forhold til trafikkarbeidet (antall kjaretay-
Hedmark 115 59 -56 -49 % kilometer) eller i forhold til transportarbeidet (antall passasjerkilometer) gir bedre grunnlag for a vurdere hvor sikkert det er
Oppland 84 60 -24 -29 % a veere trafikant. Da korrigeres det automatisk for antall kjgrte kilometer. Der det er mye trafikk, er det ogsa flere ulykker,
Buskerud 75 55 -20 -26 % vanligvis ogsa nar alt annet er likt.
Vestfold 40 20 -20 -49 %
Telemark 57 a5 12 22 % For fylkes- og riksveier i Norge gjer Statens vegvesen arlig beregninger av trafikkmengder. Beregningene er basert pa tellinger,
men det er ikke mulig a telle over alt hele tida, sa det er en kombinasjon av utvalgstellinger og beregninger som gjares.
Aust-Agder 65 41 -23 -36 % . . . . . . .
For relativt store veinett, eksempelvis europaveier per fylke, antas resultatene a veere relativt ngyaktige som grunnlag
Vest-Agder 67 42 -25 37 % for & beregne trafikkarbeid. Samlet for Norge er det ogsa mulig & kontrollere mot SSB sine beregninger av kjgrelengde.
Rogaland 42 27 -16 -37 % For biler er dette data som kan registreres ganske presist for kjaretay som er inne til jevnlig EU-kontroll. SSB bruker data
Hordaland 35 33 -2 -5 % fra EU-kontrollene som grunnlag for sine statistikker. Men da blir kjgrelengde tilordnet bostedsfylket for bilens eier, ikke der
Sogn og Fjordane 75 52 -23 31 % bilen har kjort.
Mgre og Romsdal 66 30 -36 -54 % _ . o . o _ _
Ser-Trandelag 36 28 8 22 % Hvilke transportmidler fgm |n°n.gar.| datagrtjnnlgget ler.ogsa en proplemstlllllng. Alle land tar med regllstrerte biler, mens
motorsykler mv. synes & innga i ulik grad bade i statistikker for trafikkarbeid og persontransportarbeid. Bruken av motorsykler,
Nord-Trondelag 3 >8 15 20 % scootere, mopeder mv. representerer generelt lave tall for antall kjgrte kilometer, men relativt hayere tall for antall omkomne.
Nordland 60 52 -8 13 % Dette er ett av flere forhold som man ber ta hensyn til nar statistikken analyseres.
Troms Romsa 42 53 11 25 %
Finnmark Finnmarku 65 62 -3 -5 % Vi mener antall personskadeulykker per million kjgretaykilometer sammen med gjennomsnittlig antall omkomne per ulykke
Norge 50 34 15 31 % er de ngkkeltallene som pa en konkret mate best beskriver risikonivaet ved & vaere trafikant pa en vei. Det er verdt & merke

seg at vi benytter en annen definisjon av personskadeulykke enn SSB. Der NVDB sier at personskade er “ukjent” eller “ikke
registrert”, regner SSB det som personskadeulykke, mens disse hendelsene er holdt utenfor var definisjon av personskade-
Alle fylker unntatt Troms har hatt en kraftig forbedring fra 2009 til 2014, altsa pa fem ar. Absolutt reduksjon har vaert mellom ulykke.

2 og 56 omkomne per million innbyggere. Noen fylker har hatt omkring 50 prosent forbedring mot gjennomsnitt for Norge

pa 31 prosent.

Det er ogsa et lavt antall omkomne som ligger bak tallene i hver av de to 5-arsperiodene, sa de statistiske tilfeldighetene blir
relativt store. En ulykke med mange omkomne kan ogsa prege tallene. Mange registrerte endringer er ikke starre enn at den
kan forklares pa denne maten.

Men det generelle bildet blir tydeligere og sikrere om man ser tallene for de to periodene i sammenheng. Seks fylker har
bedre tall enn gjennomsnittet i begge perioder. Det er Oslo, Vestfold, Akershus, Rogaland, Hordaland og Ser-Trendelag.

Dette er fylker med storbyer og/eller stor befolkningstetthet. Hedmark, Oppland, Sogn og Fjordane, Nord-Trgndelag, Nordland
og Finnmark ligger klart i den andre enden av skalaen i begge perioder.

Forbedringen fra 2009 til 2014 er sterst i Mare og Romsdal, Vestfold og Hedmark. Troms har hatt gkning, mens det er
bare liten forbedring i Hordaland og Nordland.

Reduksjonen i omkomne ved trafikkulykker er dpenbart reell og generell i Norge. Det samme gjelder ogsa resten av Europa.
Og det gjelder selv om trafikkmengde per innbygger har gkt de fleste steder.

Den generelle forbedringen ma, i alle fall delvis, skyldes forhold som gjelder relativt likt i hele Europa. Det er vel grunn
til & anta at bedre passiv og aktiv sikkerhet i nye biler er en viktig arsak, samt en generell bedring i folks trafikkompetanse
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5.6.2 Frekvenser personskadeulykker per fylke
Tabell 23 viser ulykkesfrekvens per veigruppe per fylke og gjennomsnittet per fylke. Det siste er ikke sa sveert forskjellig
mellom fylkene, men det er noen manstre.

Tabell 23. Frekvens ulykker med personskade per fylke og veigruppe i 2013-2014. Antall per mill. kjeretaykm.

Sekundeere | Primeere Riks- Europa- Gjennom-
Fylke fylkesveier | fylkesveier veier veier snitt
@stfold 0,18 0,16 0,19 0,04 0,12
Akershus 0,14 0,12 0,07 0,04 0,08
Oslo 0,19 0,12 0,10 0,15
Hedmark 0,11 0,09 0,09 0,03 0,09
Oppland 0,12 0,09 0,07 0,07 0,08
Buskerud 0,09 0,09 0,06 0,05 0,07
Vestfold 0,18 0,13 0,23 0,03 0,11
Telemark 0,19 0,19 0,16 0,08 0,14
Aust-Agder 0,12 0,19 0,13 0,05 0,11
Vest-Agder 0,13 0,12 0,11 0,06 0,10
Rogaland 0,12 0,11 0,09 0,07 0,10
Hordaland 0,14 0,13 0,08 0,08 0,11
Sogn og Fjordane 0,11 0,11 0,09 0,08 0,09
Mgre og Romsdal 0,13 0,13 0,13 0,10 0,12
Ser-Trondelag 0,19 0,12 0,08 0,08 0,12
Nord-Trendelag 0,07 0,08 0,05 0,07
Nordland 0,07 0,09 0,11 0,11 0,10
Troms Romsa 0,07 0,06 0,10 0,06 0,06
Finnmark Finnmarku 0,08 0,09 0,09 0,08 0,08
Gjennomsnitt 2013-2014 0,14 0,12 0,10 0,06 0,10

Kombinasjon av fylke og veigruppe med de laveste frekvensene er markert med grent, og de hgyeste med radt.

Troms, Nord-Trgndelag og Buskerud har de laveste ulykkesfrekvensene i gjennomsnitt for alle veigrupper. Troms, Buskerud
og Finnmark scorer godt som falge av lave frekvenser for fylkesveiene. Nord-Trendelag scorer godt pa alle veigrupper i fylket.
Akershus scorer godt for riksveiene.

Vestfold, Telemark, Aust-Agder og Ser-Trandelag har de darligste fylkesveiene mens det er Oslo, Mgre og Romsdal og
Telemark og Nordland som har de darligste riksveiene med tanke pa ulykkesfrekvenser i 2014.

5.6.3 Alvorlighetsgrad for personskadeulykkene

Antall omkomne per ulykke er noe redusert fra 2009 til 2014. P4 denne indikatoren er det imidlertid store forskjeller fylkene
imellom, noe som gar fram av Tabell 24. Per fylke er det ogsa sa lave absolutte tall som ligger bak at de tilfeldige variasjonene
er store. Det er ikke undersgkt om den reduserte alvorlighetsgraden nasjonalt er statistisk signifikant.
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Tabell 24. Ulykkesfrekvenser og omkomne per ulykke pa alle riks- og fylkesveier per fylke.

Omkomne per mrd. Doede per personskade- | Dgde per personskade-

Fylke kjoretoykm 2013-2014 ulykke 2008-2009 ulykke 2013-2014
Ostfold 2,28 0,031 0,019
Akershus 2,43 0,039 0,031
Oslo 1,31 0,004* 0,009
Hedmark 3,57 0,065 0,041
Oppland 4,22 0,031 0,051
Buskerud 6,14 0,051 0,086
Vestfold 2,58 0,038 0,024
Telemark 5,26 0,029 0,036
Aust-Agder 2,50 0,026 0,022
Vest-Agder 4,20 0,062 0,044
Rogaland 4,84 0,031 0,050
Hordaland 3,79 0,032 0,035
Sogn og Fjordane 7,00 0,081 0,076
Mgre og Romsdal 5,31 0,074 0,044
Ser-Trondelag 3,49 0,018 0,029
Nord-Trendelag 7,07 0,069 0,105
Nordland 5,74 0,055 0,059
Troms Romsa 2,96 0,034 0,047
Finnmark Finnmarku 7,91 0,068 0,096
Norge 3,79 0,0407 0,0379

* Viktige kommunale veier var ikke del av grunnlaget i 2009.

| tabellen er de beste fylkene markert med grent og de darligste med radt. Det er store forskjeller fylkene imellom. Det skyldes
delvis at det absolutte tallgrunnlaget er lite. Dermed blir det relativet store tilfeldige variasjoner. Men nar tendensen er den
samme i de to tidsseriene, kan det tillegges starre vekt.

Vi ser at de fylkene som er dominert av storbytrafikk, har relativt lavt antall omkomne per innbygger mens de typiske landlige
fylkene har hayere antall omkomne per personskadeulykke. Alvorlighetsgraden per personskadeulykke er svaert forskjellig fra
Oslo som har de desidert beste tallene, til Finnmark, Nord-Trgndelag og Sogn og Fjordane med de darligste tallene. Det er
oftere personskadeulykker i Oslo enn i andre deler av veinettet, men skadeomfanget er betydelig starre i de mer spredtbygde
delene av landet ndr det farst skjer en ulykke.

5.6.4 Samlet for ulykkesfrekvens og alvorlighetsgrad

Analysen av frekvenser av personskadeulykker viser at de er redusert, og i sterst grad i de fylkene som hadde de hgyeste
frekvensene i 2008-2009. Dermed er ogsa forskjellene i ulykkesfrekvenser fylkene imellom redusert. Dette kan konkretiseres
ved relativt standardavvik som er redusert fra 32 prosent til 24 prosent. Men for antall omkomne per ulykke er det motsatt
utvikling, der ulikheten mellom fylkene har gkt, malt som standardavvik pa 47 prosent i 2009 til 70 prosent i 2014-beregning.
Med faerre antall omkomne, vil de tilfeldige ulikhetene gke. Det forklarer nok noe av den gkte ulikheten mellom fylkene

i antall dade per personskadeulykke.

De beste veiene i landet har en ulykkesfrekvens omkring 0,03 personskadeulykker per mill. kjgretaykm. For motorveier
med god utforming er det ikke uvanlig & oppna ulykkesfrekvenser ned mot 0,02 personskadeulykker per mill. kjgretaykm
kombinert med lavt antall omkomne i gjennomsnitt per ulykke.
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De darligste fylkesveiene har en frekvens som ligger omkring 10 ganger sa hayt, med 0,19 som det darligste malte gjennom-
snitt (sekundaere fylkesveier i Sgr-Trandelag). For enkelte veistrekninger kan det nok finnes betydelig hayere tall.

Nar vi ser pa kombinasjoner av veigruppe, frekvens personskadeulykker og antall omkomne per ulykke, er det ingen fylker
som har best eller darligst resultat pa alle indikatorene. Men det er mulig a identifisere noen sammenhenger:

e Omrdader i og ved de fire stgrste byene og andre befolkningstette omrader har europaveier med lav hyppighet
av personskadeulykker, og lav alvorlighetsgrad

e Grisgrendte fylker har ofte lav hyppighet av personskadeulykker pa fylkesveier mens de kan vaere hgye i mer
befolkningstette omrader

e Alvorlighetsgraden for alle veigrupper er generelt hayest i grissgrendte strgk

e Nar det legges betydelig vekt pa dedsulykker, er samlet trafikantrisiko lavest i relativt befolkningstette omrader

5.7 ULYKKER PA RIKS- OG FYLKESVEIER FORDELT PA TYPER OG KATEGORIER
Pa riks og fylkesveier fordeler de omkomne seg pa falgende ulykkeskategorier i gjennomsnitt for arene 2013-2014:
70 % bilulykker
9 % fotgjengerulykker
16 % motorsykkelulykker
6 % sykkelulykker

Nar fotgjenger, syklist eller motorsyklist er involvert i en ulykke, defineres det som slik kategori. 70 prosent bilulykker er de
rene bilulykkene som ikke involverer andre transportmidler. 99 prosent av registrerte fotgjengerulykkene involverer andre
transportmidler, biler i de fleste tilfellene. For sykkel er det samme tallet 91 prosent. Dette innebaerer at singelulykker til fots
eller med sykkel i liten grad rapporteres til politiet og NVDB. For motorsykkel derimot, er 44 prosent av ulykkene singelulykker.

Motorsykler har 2,1 prosent, syklistene har 2,0 prosent og fotgjengerne 3,8 prosent av persontransportarbeidet pa vei

i Norge. Riks- og fylkesveier har ikke hele dette transportarbeidet, men det er likevel ikke tvil om at alle disse trafikant-
gruppene er kraftig overrepresentert i ulykkesstatistikken for riks- og fylkesveier nar man ser dette i forhold til transport-
arbeidet. Det gjelder saerlig motorsyklene.

Personskadeulykkene har omtrent samme fordeling pa ulykkeskategorier som antall omkomne.

I NVDB er det relativt detaljert inndeling i uhellskoder som beskriver omstendigheter ved ulykkessituasjonen. For disse
ulykkestypene er det til dels betydelig forskjell pa alvorlighetsgrad, altsa stor forskjell pa hvordan de omkomne fordeler seg
pa ulykkestyper kontra de som har fatt mindre skadeomfang. De 308 omkomne som er registrert i 2013-2014 fordeler
seg slik pa ulykkestyper:
38 % Mateulykker (ikke ved forbikjgring)
36 % Utforkjering
9 % Fotgjengerulykker
5% Avsving
4% Pakjgring bakfra
3% Forbikjering
2% Kryssende trafikk
3% Andre typer

Mgteulykker mellom kjgretay der ett kom over i motsatt kjgrebane uten at det er pavist sammenheng med forbikjaring,

er den mest vanlige arsaken til dgdsulykker, med utforkjaringer pa omtrent samme niva. Dette er nok ulykker som i stor grad
er knyttet til kjering pa landevei. Det samme gjelder nok ogsa en betydelig del av ulykkene av typen avsving som gjerne skjer
fra en hovedvei til en avkjarsel. Fotgjengerulykker, kryssulykker og pakjering bakfra er i stgrre grad relatert til byer, tettsteder
og/eller stor trafikk.

5.8 ULYKKESKOSTNAD

A beregne ulykkeskostnad for veinettet er en metode for & vekte ulike konsekvenser mot hverandre. Det innebaerer at ett
tall kan benyttes til & angi den totale ulykkesrisikoen der antall omkomne og antall personer med ulike skadegrader gis ulike
vekter i forhold til hverandre. De faktiske tallene har utgangspunkt i samfunnsgkonomiske beregninger utfert av TdI. De skal
reflektere samfunnsgkonomiske og velferdsmessige kostnader ved ulykker. | var sammenheng der hensikten er & beregne
fylkesvis ulykkesutvikling samlet for alle trafikkulykker, er det bare forholdet mellom tallene for ulike skadegrader som er

av interesse. Per person utsatt for trafikkskade er fglgende tall benyttet:

Drept 35,7
Meget alvorlig skadd 27,2
Alvorlig skadd 9,7
Lett skadd 0,72

Tabell 25 viser ulykkeskostnad for riks- og fylkesveier per fylke og veigruppe som gjennomsnitt for arene 2013-2014.
Summene er sammenliknet med tilsvarende tall for arene 2008-2009. De tre fylkene med prosentvis starst positiv endring,
er markert med grgnt og de tre med sterste negativ endring, er markert med radt.

Tabell 25. Ulykkeskostnad for riks- og fylkesveier. Gjennomsnitt for drene 2013-2014.
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Sekundeere | Primaere Riks- Europa- Endring %-endring

Fylke fylkesveier | fylkesveier veier veier Sum 2009-2014 | 2009-2014
Ostfold 217 333 152 85 787 -213 21 %
Akershus 366 573 131 336 1405 127 10 %
Oslo (1118%) 221 253 474* 127* 36 %*
Hedmark 190 177 295 81 742 -496 -40 %
Oppland 209 163 104 472 947 24 3%
Buskerud 241 317 355 286 1200 20 2%
Vestfold 159 314 12 112 596 -473 -44 %
Telemark 174 211 99 166 650 -231 -26 %
Aust-Agder 73 185 82 74 413 -191 -32 %
Vest-Agder 136 240 29 219 623 -294 -32 %
Rogaland 388 289 124 288 1088 -50 -4 %
Hordaland 223 512 137 437 1309 -555 -30 %
Sogn og Fjordane 27 139 185 125 475 -98 -17 %
Mgre og Romsdal 256 326 66 315 963 -373 -28 %
Ser-Trondelag 185 309 12 196 702 -366 -34 %
Nord-Trondelag 74 224 268 566 -41 -7 %
Nordland 90 331 57 324 802 -345 -30 %
Troms Romsa 51 110 63 71 296 -189 -39 %
Finnmark Finnmarku 10 40 99 118 268 -201 -43 %
Riks- og fylkesveier 3 068* 4791 2224 4224 14 307 -4 062 -22 %

* Viktige kommunale veier var ikke del av grunnlaget i 2009.

Ulykkeskostnaden er sterkt avhengig av totaltrafikken i hvert fylke, og dermed av innbyggertallet. De mest folkerike fylkene
kommer derfor hayt ut. For Oslo er kommunale veier ikke med i tallene for 2009, men nar de viktigste av disse inkluderes

i 2014, er Oslo det fylket som har den hgyeste ulykkeskostnaden fulgt av Akershus og Hordaland.

Akershus, Oslo og Oppland har hatt sterst gkning i ulykkeskostnad fra 2009 til 2014 mens det var sterst reduksjon i Vestfold,

Troms og Finnmark.
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Fylker med folketallsvekst som gjerne ogsa er kombinert med trafikkvekst, far en darligere malt utvikling enn fylker som er
i motsatt situasjon. Dette er med pa a forklare tallene for Oslo og Akershus.

Ulykkeskostnad per km med vei er en indikator som kan vaere av stor interesse nar man vil ta stilling til hvor det kan veere
riktig & prioritere innsats for a redusere antall ulykker. Da kan det ogsa vaere av interesse a sette inn kronebelgpene i en
samfunnsagkonomisk kostnadskalkyle. Der det er hgye ulykkeskostnader per km vei, er det kanskje mulig & oppna starre
risikoreduksjon innen en gitt budsjettramme. Tabell 26 gir data for fylker og veigrupper. Fylker med hgyeste kostnad

per km vei er markert med rgdt mens de med lavest er markert med grent.

Tabell 26. Ulykkeskostnader per km vei fordelt pa fylke og veigrupper. Mill. kr/km i gjennomsnitt for 2013-2014.

Tabell 27 viser lengde vei med midtdeler og/eller midtrekkverk. Tunneler med to lap, ett for hver trafikkretning, er ikke

registrert som midtrekkverk eller midtdeler. Det medfgrer at total lengde vei som reelt har midtdeler, er noe starre enn det
som framgar av tabellen. Dette gjelder spesielt fylkene Oslo og Akershus.

Tabell 27. Veilengde (km) med midtdeler og/eller midtrekkverk i 2014. Fordelt pa fylke og veigrupper, eks. doble tunneler.

Sekundeere | Primeere Riks- Europa-

Fylke fylkesveier | fylkesveier veier veier Sum
Ostfold 1 15 4 82 102
Akershus 14 16 14 150 194
Oslo 9 28 34 70
Hedmark 0 0 2 54 56
Oppland 0 8 14 22
Buskerud 10 12 13 63 97
Vestfold 8 27 6 88 128
Telemark 0 1 0 17 19
Aust-Agder 0 0 2 74 77
Vest-Agder 3 8 3 47 60
Rogaland 6 15 12 22 55
Hordaland 4 17 9 30 61
Sogn og Fjordane 1 1 2 4
Mgre og Romsdal 2 5 3 9 20
Ser-Trondelag 4 3 1 42 51
Nord-Trendelag 0 0 36 36
Nordland 1 4 14 22
Troms Romsa 1 0 11 15
Finnmark Finnmarku 0 0 0 0
Norge 67 124 113 784 1088

Sekundaere | Primeere Riks- Europa- Alle
Fylke fylkesveier | fylkesveier veier veier veier
Ostfold 0,22 0,49 1,30 0,54 0,40
Akershus 0,32 0,83 1,35 1,04 0,63
Oslo 0,97 2,64 2,46 1,19
Hedmark 0,07 0,14 0,54 0,45 0,16
Oppland 0,09 0,16 0,33 0,89 0,23
Buskerud 0,18 0,41 0,85 1,17 0,43
Vestfold 0,22 0,60 0,72 0,79 0,43
Telemark 0,16 0,27 0,52 0,61 0,28
Aust-Agder 0,07 0,31 0,26 0,50 0,19
Vest-Agder 0,09 0,32 0,46 1,24 0,26
Rogaland 0,21 0,40 0,51 0,99 0,36
Hordaland 0,13 0,45 0,55 0,87 0,36
Sogn og Fjordane 0,02 0,13 0,49 0,38 0,14
Mgre og Romsdal 0,14 0,25 0,38 0,83 0,27
Ser-Trendelag 0,10 0,27 0,19 0,61 0,21
Nord-Trendelag 0,04 0,18 0,76 0,17
Nordland 0,03 0,22 0,27 0,32 0,15
Troms Romsa 0,03 0,09 1,19 0,13 0,08
Finnmark Finnmarku 0,01 0,04 0,25 0,10 0,08
Norge 0,14 0,28 0,57 0,60 0,27

Tabell 28 viser andel av total lengde vei med midtdeler og/eller midtrekkverk. For fylkesveier er disse andelene stort sett sa sma
at de har liten praktisk betydning. For riksveier er fylker med store andeler markert med grgnt, og de med sma andeler med
rgdt. P4 grunn av betydelig lengde tunneler med to lgp i Oslo og Akershus, har saerlig disse fylkene noe starre andeler enn det
som framgar av tabellen.

Det er stort sett de relativt tettbygde fylkene som ogsa har veier med relativt stor trafikk som har det starste potensialet

for reduksjon i ulykkeskostnad per km med vei. Datagrunnlaget kan ogsa tolkes slik at det er mest & hente ved a sette inn
gkonomiske ressurser her. Men det trenger ikke vaere tilfelle da kostnader ved aktuelle ulykkesreduserende tiltak ogsa kan
veere betydelig hgyere i disse omradene. En prioritering av tiltak ma baseres pa kunnskap om bade forventet nytte og totale
kostnader ved tiltakene. Pa veier med sveert stor trafikk, f. eks. i og ved Oslo, kan det vaere relativt stor ulykkeskostnad per
km vei med utforming som gir tilneermet mulig oppnaelig sikkerhet for trafikantene. Da kan det vaere mer riktig & bruke
ressurser pa veier med lavere ulykkeskostnad per km, men med billigere og relativt sterre potensial for forbedring.

5.9 MIDTDELER OG MIDTREKKVERK

Midtdeler eller midtrekkverk er et effektivt tiltak med tanke pa & hindre mgteulykker, som utgjer en stor del av alle ulykker.
Midtdeler er en relativt bred stripe grentareal mellom mgtende kjgreretninger, typisk for brede motorveier med fire eller flere
felt. Ved smal stripe kombineres med rekkverk, eller det benyttes bare rekkverk. Pa vei utenfor tettbygd strek med to eller
flere kjgrebaner i hver retning, vil det normalt vaere midtdeler og/eller midtrekkverk. Ogsa veier med bare en kjarebane i hver
retning kan ha slik Igsning. Det gjelder saerlig tofelts veier med stor trafikk.
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Tabell 28. Andel av veilengde med midtdeler og/eller midtrekkverk i 2014. Fordelt pa fylke og veigrupper.

Sekundaere | Primeere Riks- Europa- Alle
Fylke fylkesveier | fylkesveier veier veier veier
Ostfold 0 % 2% 3% 51 % 5%
Akershus 1% 2% 14 % 46 % 9 %
Oslo 1% 33% 33 % 5%
Hedmark 0 % 0 % 0 % 30 % 1%
Oppland 0% 0% 3% 3% 1%
Buskerud 1% 2% 4% 30 % 4%
Vestfold 1% 5 % 39 % 62 % 9%
Telemark 0 % 0 % 0 % 6 % 1%
Aust-Agder 0 % 0 % 1% 53 % 4%
Vest-Agder 0 % 1% 4% 26 % 3%
Rogaland 0 % 2% 5% 8 % 2%
Hordaland 0 % 1% 4% 6 % 2%
Sogn og Fjordane 0 % 0 % 0 % 0 % 0 %
Mgre og Romsdal 0 % 0 % 2% 2% 1%
Ser-Trondelag 0 % 0 % 2% 13 % 2%
Nord-Trendelag 0 % 0 % 10 % 1%
Nordland 0 % 0 % 2% 1% 0 %
Troms Romsa 0 % 0 % 5% 2% 0%
Finnmark Finnmarku 0 % 0 % 0 % 0 % 0%
Norge 0 % 1% 3% 11 % 2%

Midtdeler og midtrekkverk har meget god effekt med tanke pa a fjerne mgteulykker som er en dominerende ulykkesarsak
pa store deler av det norske hovedveinettet. Samlet lengde av veier med midtdeler eller midtrekkverk var 1088 km i 2014.
Av dette var 784 km pa europaveiene, 113 km pa andre riksveier, 124 km pa primeaere fylkesveier og 67 km pa sekundaere
fylkesveier.

Vi har ikke 2009-data for disse egenskapene, sa det er vanskelig a sjekke utvikling i bruk av tiltaket mot ulykkesutvikling.
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5.10 FORSTERKET MIDTOPPMERKING

Tabell 29. Andel av veinettet med forsterket midtmarkering per fylke og veigruppe.

Sekundeere | Primeere Riks- Europa- Alle
Fylke fylkesveier | fylkesveier veier veier veier
Ostfold 0 % 0% 0,0 % 0% 0,0 %
Akershus 0 % 0% 0,0 % 0 % 0,0 %
Oslo 0 % 0,0 % 0% 0,0 %
Hedmark 0 % 0% 0,0 % 0 % 0,0 %
Oppland 0% 0% 0,0 % 0% 0,0 %
Buskerud 0 % 2% 14,8 % 8 % 3,4 %
Vestfold 0 % 1% 33,7 % 19 % 2,7 %
Telemark 0 % 0% 0,0 % 6 % 0,7 %
Aust-Agder 0% 0% 0,0 % 7 % 0,5 %
Vest-Agder 0% 0% 0,0 % 0% 0,0 %
Rogaland 0% 3% 10,8 % 43 % 5,6 %
Hordaland 0 % 2% 4,8 % 22 % 4,0 %
Sogn og Fjordane 0 % 0% 32 % 8 % 1,2 %
Mgre og Romsdal 0% 0% 0,0 % 4% 0,4 %
Ser-Trondelag 0% 0 % 0,0 % 17 % 1,7 %
Nord-Trendelag 0% 0% 4% 0,4 %
Nordland 0% 0 % 0,0 % 0% 0,0 %
Troms Romsa 0 % 0 % 0,0 % 6 % 0,9 %
Finnmark Finnmarku 0% 0 % 0,0 % 0% 0,0 %
Norge 0% 0 % 2,9 % 7% 1,1 %

Forsterket midtmarkering antas & vaere et godt virkemiddel mot mateulykker pa veier som ikke har midtdeler og som er for
smale til & fa midtrekkverk. Totalt 613 km vei hadde slik oppmerking i 2015. Tiltaket synes i hovedsak & veere i bruk pa riks-
veier, seerlig i Buskerud, Vestfold, Rogaland og Hordaland.

Vi har ikke 2009-data for disse egenskapene, sa det er vanskelig a sjekke utvikling i bruk av tiltaket mot ulykkesutvikling
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6. KIOREKOMFORT

6.1 IRI STORRE ENN TERSKELVERDI

IRI males arlig pa store deler av veinettet. Den forteller om hvor jevnt dekket er; ru, ujevn og humpete overflate registreres

som et felles tall for delstrekninger.

Nyasfaltert vei bgr ha en IRl lavere enn 2,0. En vanlig god vei med asfalt vil ha en IRI mellom 2,5 og 3,5 mens en meget god
grusvei far en IRl mellom 4 og 5. Vi har valgt a legge til grunn et mal der 90 prosent av malt veilengde skal ha en IRl bedre enn
3 som terskelverdi for alle veigrupper. Det medfarer i praksis at den delen av veinettet som tilfredsstiller kravet, vil oppleves

som en vanlig god asfaltert vei.

Tabell 30 viser resultatet for 2014 for veinettet. De tre fylkene som har best resultat er markert med grenn farge og de tre

med darligst med rad farge.

Tabell 30. Andel av veinettet med IRI darligere enn 312014

Sekundzere | Primeere Riks- Europa- Gjen.snitt
Fylke fylkesveier | fylkesveier veier veier alle veier
Ostfold 51 % 32 % 15 % 9 % 38 %
Akershus 35 % 19 % 17 % 10 % 26 %
Oslo 46 % 28 % 19 % 32 %
Hedmark 48 % 29 % 4% 7% 33 %
Oppland 65 % 37 % 6 % 1 % 46 %
Buskerud 54 % 26 % 15 % 13 % 37 %
Vestfold 41 % 16 % 7 % 7 % 28 %
Telemark 62 % 37 % 27 % 13 % 45 %
Aust-Agder 60 % 34 % 10 % 8 % 41 %
Vest-Agder 59 % 29 % 6 % 7% 41 %
Rogaland 45 % 24 % 15 % 8 % 34 %
Hordaland 64 % 35 % 30 % 15 % 46 %
Sogn og Fjordane 58 % 41 % 16 % 13 % 43 %
Mgre og Romsdal 47 % 25 % 19 % 10 % 34 %
Ser-Trondelag 51 % 30 % 17 % 10 % 37 %
Nord-Trendelag 49 % 33 % - 9 % 37 %
Nordland 59 % 34 % 26 % 21 % 43 %
Troms Romsa 65 % 52 % 12 % 21 % 52 %
Finnmark Finnmarku 59 % 43 % 36 % 29 % 41 %
Norge 55 % 33 % 17 % 16 % 40 %

Vi ser at samlet for landet er det riksveiene som har de beste veidekkene. Det er liten forskjell mellom europaveier og andre

riksveier. Primaere fylkesveier har generelt darligere dekker. For sekundaere fylkesveier har over halvpartene av veiene IRI

darligere enn 3.

Akershus, Vestfold og Oslo har de beste veidekkene, mens de er darligst i Troms, Hordaland og Oppland. | Oppland saerlig

som fglge av sveert darlig dekkestandard pa sekundaere fylkesveier.
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I sum for hele veinettet er det ingen endring i IRl etter 2009. Sekundzere fylkesveier er blitt darligere, mens de andre vei-
gruppene har fatt en forbedring som innebzerer andel veilengde pa dette veinettet med bedre IRI enn 3, har gkt med
1-4 prosentpoeng. De viktigste veiene har altsa fatt en forbedring.

6.2 FARTSDEMPERE

Antall fartsdempere har betydning for komfort. Ideelt skal de vaere utformet slik at de ikke pavirker komfort szerlig negativt
nar de passeres med personbil i planlagt hastighet. Men buss og tungt kjgretay ma holde en hastighet 10-20 km/time lavere.
Vanlige sirkelhumper og trapeshumper skal ikke anlegges i veier med buss- og tungtrafikk av betydning. P4 riks- og fylkesveier
vil det normalt vaere s& mye slik trafikk at det ikke skal vaere denne typen fartshumper. | praksis fungerer det neppe slik, men
vi har ikke datagrunnlag for & skille mellom ulike typer fartsdempere.

Fartsdempere antas normalt & vaere anlagt av hensyn til trafikksikkerhet. Det gjgres derfor ogsa en analyse av sikkerhets-
effektene.

Tabell 31. Antall fartsdemper per mil vei 2014

Sekundaere | Primeere Riks- Europa-

Fylke fylkesveier | fylkesveier veier veier Sum
Ostfold 1,5 2,7 1,5 0,3 1,8
Akershus 2,2 0,8 0,1 0,0 1,4
Oslo 0,1 0,0 0,1 0,1

Hedmark 0,5 0,3 0,1 0,0 0,4
Oppland 0,6 0,2 0,0 0,1 0,4
Buskerud 2,8 1,6 04 0,4 1,9
Vestfold 7.1 3,2 4,0 0,1 4,9
Telemark 0,8 0,7 0,5 0,0 0,7
Aust-Agder 2,8 1,7 0,4 0,3 2,0
Vest-Agder 0,7 1,0 0,0 0,0 0,8
Rogaland 2,4 0,7 0,4 0,1 1,6
Hordaland 1,7 0,9 0,3 0,0 1,1

Sogn og Fjordane 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Mgre og Romsdal 0,2 0,1 0,0 0,0 0,1

Ser-Trendelag 0,8 0,2 0,2 0,4 0,5
Nord-Trendelag 0,5 0,1 0,0 0,3
Nordland 0,1 0,1 0,0 0,0 0,1

Troms Romsa 0,0 0,1 0,0 0,0 0,0
Finnmark Finnmarku 0,3 0,0 0,0 0,0 0,1

Norge 1,0 0,6 0,2 0,1 0,7

Fartsdempere benyttes i liten grad pa riksveier. Det er tettest med fartsdempere pa sekundaere fylkesveier. Fartsdempere
brukes spesielt mye i Vestfold, Buskerud og Aust-Agder. | Oslo, Sogn og Fjordane og Troms er det knapt registrert bruk av
fartsdempere. Det er trolig fartsdempere pa riks- og fylkesveier i disse fylkene 0gsa, sa her er nok grunn til & anta at etablerte
dempere ikke er rapportert til NVDB. Det er ikke mulig & angi rapporteringsgrad for fartsdempere.

Hensikten med fartsdempere med ulike utforminger var opprinnelig i Norge a redusere fart og ulykker, seerlig i boligomrader
0g pa skoleveier nar fartsgrense ble redusert fra 50 til 30 km/time. Etter hvert er det ogsa brukt i kombinasjon med farts-
grenser pa 40 og 50 km/time. Undersgkelser pa 80- og 90-tallet viste til dels betydelige positive effekter med tanke pa ulykker.
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Undersgkelser de siste 5-10 arene nyanserer dette bildet. Per fartsdempende tiltak er ulykkeseffektene uansett sma.
Investeringskostnad og tapt samfunnsnytte i form av gkt reisetid er generelt langt stgrre enn samfunnsnytten i form av
reduserte ulykkeskostnader ifalge T@I's trafikksikkerhetshandbok.

| 2015 var det 4129 fartsdempere pa veinettet mot 1844 i 2009. Europaveiene hadde 40 fartsdempere, en gkning fra 17,
andre riksveier hadde 87, en gkning fra 57, primaere fylkesveier 1008, en gkning fra 411 og sekundaere fylkesveier 2994,

en gkning fra 1359. Antall registrerte fartsdempere er mer enn doblet i lapet av fem ar. | tillegg er det trolig et ikke ubetydelig
antall som ikke er registrerte i NVDB.
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7. ANDRE FUNKSJONSKRAV

7.1 INDIKATOR FOR PALITELIGHET

| prinsippet er det fullt mulig & male palitelighet, men i praksis er det meget krevende & etablere et system som gir godt
datagrunnlag. Det ma registreres nar, hvor og hvor lenge en vei er stengt uten at dette er annonsert pa slik mate at trafikanter
har veert i stand til & planlegge for aktuell stenging. Dette er enkle data & handtere, men vanskelige & samle inn for et veinett
pa 50 000 km. Det vil ofte ogsa vaere interessant a vite noe om konsekvensene, for eksempel hvor lang omkjgring som blir
nadvendig.

Statens vegvesen samler inn relevante data, men det er grunn til & anta at dette er et ufullstendig materiale. Vi har forelgpig
valgt ikke & analysere det som foreligger. Det kunne vaere aktuelt & sammenstille resultat med falgende innhold:

e Antall tilfeller per ar med vei stengt lengre enn f.eks. 5 minutter som fglge av tilfeldig hendelse

e Antall timer stengt per ar stengt som fglge av tilfeldig hendelser

Dette er data som ville kunne summeres opp per fylke og veigruppe slik det er gjort med andre data.

7.2 INDIKATOR FOR TILPASNING TIL OMGIVELSENE

Nar vei planlegges skal miljgkonsekvensene analyseres. De viktigste gruppene er:

e Landskapsbilde/bybilde (estetikk og visuelle inntrykk)

e Neermilig og friluftsliv (konsekvenser for beboere og brukere av det aktuelle omradet, f. eks barrierer)
e Naturmiljg (biologisk mangfold, inngrep i dyr og planters leveomrade)

e Kulturmiljg (inngrep i kulturminner)

e Naturressurser (jord, skog, fiskebestander, vilt, landbruk, fiske, berggrunn m.m)

e Stay og luftforurensing

For eksisterende veier finnes det data om stay og forurensing. De andre temaene er primaert relevante ved bygging av ny vei,
men man kan tenke seg a gjere analyser for eksisterende veier ogsa, i alle fall pd noen tema.

For stay og luftforurensing vil det vaere naturlig & utvikle en indikator som identifiserer og summerer opp antall personer som
er eksponert for verdier over gjeldende terskelverdier pr fylke og veigruppe. For disse temaene finnes det terskelverdier som
er fastsatt ut fra helsemessige vurderinger.
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8. ANALYSER AV SAMMENHENGER

Det er et omfattende datagrunnlag som er hentet fra NVDB i 2010 og 2015. Med dette som grunnlag er det mulig a gjere
mange analyser av endringer som har skjedd for & preve a finne sammenhenger. Alle data foreligger med to felles egen-
skaper; fylke og veigruppe. For mange data har det skjedd forskjellig grad av endringer per fylke og veigruppe fra 2010 til
2015. Dette gir dermed en mulighet for & teste hvilke sammenhenger mellom endringer og effekter som kan foreligge.
Det er sarlig interessant a teste i hvilken grad endringer av egenskaper ved veier som er registrert i NVDB, bidrar til bedre
framkommelighet eller trafikksikkerhet. Det er ogsa interessant a teste hvilke sammenhenger det kan vaere mellom ulike
indikatorer for framkommelighet og sikkerhet.

Det er et stort datagrunnlag som er hentet ut fra NVDB, men dette er likevel bare deler av det som finnes. Vi har gjort et
utvalg av det som antas ha starst betydning for vurdering av kvaliteten pa veinettet med tanke pa de funksjonskravene som
er satt opp. Det er likevel bare et utvalg.

En relativt enkel metode for a teste sammenhenger er & kombinere to variabler i et diagram, for eksempel per fylke og/eller
veigruppe. Per fylke gir det 19 punkter i diagrammet. For kombinasjonen kan det gi 73-74 punkter. En trendlinje med
regresjonskoeffisient sier noe om graden av sammenheng mellom de variable. For eksempel kan variablene veaere helt
uavhengige av hverandre. Da er korrelasjonskoeffisienten lav og det er neppe noen arsakssammenheng heller, altsa at den
ene variabelen er drsak helt eller delvis til hvordan den andre varierer. Hvis det er en grad av korrelasjon, kan det ogsa vaere
en (delvis) arsakssammenheng. Men det trenger ikke vaere tilfelle. Med godt datagrunnlag kan metoden benyttes til & avvise
arsakssammenheng, men ikke til & bevise en eventuell arsakssammenheng.

For mange variable er det et godt datagrunnlag i NVDB. For andre kan det vaere ufullstendig eller mangle oppdatering, og
i varierende grad for kombinasjoner av fylker og veigrupper. Ogsa av den grunn bgr analysene som gjgres av oss fortrinnsvis
benyttes til & identifisere hvor det kan vaere interessant & gjare grundigere undersgkelser.

8.1 FARTSGRENSE OG KJGREFART PA EUROPAVEIER

Fartsgrenser er maksimal tillatt fart. Det bar derfor vaere en sammenheng mellom fartsgrenser og gjennomsnittlig kjerefart.
| prinsippet ber den alltid ligge noe lavere enn gjennomsnittlig fartsgrense.

Figur 6 viser data for europaveiene i landets fylker. Vi ser det er mulig & beregne en lineaer trendlinje med regresjonskoeffisient
pa 0,95. Den haye koeffisienten viser at det er meget god korrelasjon mellom fartsgrense og kjerefart.

Figur 6. Gjennomsnittlig fartsgrense og kjarefart per fylke. Km/time for europaveier.
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Det er mulig & analysere dette datagrunnlaget pa flere mater. Nar vi stiller sammen data for fartsgrense og kjgrefart for de 14
fylkene som har gjennomsnittlig fartsgrense lavere enn 80 km/time, altsa den alminnelige fartsgrensa utenfor tettbygde strak,
far vi en regresjonskoeffisient pa 0,52. Det forteller at fartsgrensa er en darligere forklaringsfaktor for kjgrefarten for farts-
grenser lavere enn 80 km/time, enn nar fartsgrensa er hgyere enn 80 km/time.

Fartsgrenser hgyere enn 80 km/time skal vaere satt basert pa egenskaper ved bade vei og omgivelser. Fartsgrense pa 80 km/
time trenger bare vaere basert pa egenskaper ved omgivelsene (utenfor tettbygd strgk), altsd uavhengig av veistandard. Dette
viser at trafikantene tilpasser farten til veien uavhengig av fartsgrense, i alle fall delvis.

8.2 KJOREFART PA EUROPAVEIER OG ULYKKER

Alle former for transport har til alle tider medfert risiko. Ved persontransport har det nok alltid vaert et gnske om & komme
fort fram innen rammen av tilgjengelige praktiske og skonomiske muligheter. Individuelle valg blir et kompromiss mellom fart,
risiko og andre hensyn. Det blir neppe noen gang et spgrsmal om det ene eller andre, bare om en avveining mellom ulike
hensyn. Nar det gjelder menneskers aksept av risiko i trafikken, og i andre sammenhenger, viser det seg at vi som enkelt-
personer aksepterer hgyere risiko i situasjoner der vi helt eller delvis har selvstendig kontroll. Det medfgrer at vi, kanskje
ubevisst, stiller starre krav til lav risiko ved kollektiv enn ved individuell transport.

Motorisert veitransport foregar sikrest pa motorvei med fire eller flere felt og god utforming av kurvatur, kryss m.m. Da
kan det ogsa kjeres med hastigheter pd opp mot 110 km/time i Norge med betydelig lavere ulykkesrisiko enn for alle andre

riks- og fylkesveier i Norge. Det er altsa fullt mulig & kombinere slik fart med relativt lav ulykkesrisiko.

Figur 7 viser sammenhenger mellom fartsniva pa europaveier per fylke, og hyppighet av personskadeulykker (antall per
million kjgretaykm).

Figur 7. Fartsniva og frekvens, personskadeulykker pa europaveier per fylke i 2014.
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Det er, som forventet, en klar samvariasjon (eller korrelasjon) mellom starre kjarefart og redusert antall ulykker i forhold til
antall kjerte kilometer. Kurven ser ut til & flate ut ved ca. 90 km/time, men dette er basert pa fa observasjoner.

Korrelasjon betyr ikke at det trenger vaere en drsakssammenheng. Gjennomsnittlig kjarefart pa over 80 km/time innebaerer en
gjennomsnittlig fartsgrense som ligger hayere. Slike fartsgrenser blir brukt pa veier med god teknisk utforming, typisk motor-
veier med to eller fire felt. Arsaken til den lavere ulykkesfrekvensen ligger nok i veiens tekniske utforming m.m., og ikke i den
okte kjerefarten. Det totale risikonivaet inkluderer ogsa konsekvensene av hver ulykke, altsa alvorlighetsgraden slik vi maler
det. Den er ogsa lavere pa de beste veiene, men gker med gkende fartsgrense pa gvrige veier. Se Figur 10 Antall omkomne
per personskadeulykke pa riks- og fylkesveier 2013-2014. Gjennomsnittlig fartsgrense 60-80 km/time.
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For veier med kjgrefart lavere enn 75 km/time er det starre spredning i ulykkesfrekvensene. Dette reflekterer nok en betydelig
starre variasjon i veienes tekniske kvalitet og i samspillet mellom vei og omgivelser m.m. Men ogsa for denne delen av
veinettet er det en klar korrelasjon mellom starre fart og lavere ulykkesfrekvenser, en sammenheng som nok har mange
forklaringer, men bedre veier og mindre bebyggelse langs veien der gjennomsnittsfarten er hgyest, kan vaere to mulige
forklaringer.

8.3 FARTSGRENSE PA RIKS- OG FYLKESVEIER OG ULYKKER

Vi har ikke data om kjgrefart pa andre veier enn europaveiene. Derfor er gjennomsnittlig fartsgrense det beste malet vi
har for kjgrefart pa alle riks- og fylkesveier. Figur 8 viser sasmmenhengen mellom fartsgrense og ulykkesfrekvens for alle
kombinasjoner av veigrupper med riks- og fylkesveier, men eksklusiv kommunale veier i Oslo.

Figur 8. Gjennomsnittlige fartsgrense og ulykkesfrekvens pa riks- og fylkesveier i 2014.
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Figur 8 gir omtrent det samme bildet for alle riks- og fylkesveier som Figur 7 gir for europaveier. Ved hgyere fartsgrenser
reduseres hyppigheten av personskadeulykker malt per kjgretaykilometer. Tendensen er tydeligst for veigrupper med gjennom-
snittlig fartsgrense lavere enn 80 km/time. For europaveier vet vi det er en god korrelasjon mellom fartsgrense og kjerefart.
Det gjelder szerlig for de som har fartsgrense hgyere enn ca. 80 km/time.
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8.4 ENDRING AV FARTSGRENSER OG ULYKKER

Det er en vanlig akseptert hypotese at reduksjon i fartsgrense farer til reduksjon i fartsniva, og i redusert ulykkesniva, bade
i antall ulykker og alvorlighetsgrad. Vi har et datagrunnlag for ulykker og fartsgrenser som sammenlikner drene 2008-2009
med drene 2013-2014. Grunnlaget inneholder gjennomsnittlige fartsgrenser og ulykkesfrekvenser (personskadeulykker per
mill. kjgretgykm) for 74 kombinasjoner av veigrupper og fylker i de to tidsperiodene. Dette gir et godt grunnlag for a teste
hypotesen om samvariasjon mellom reduserte fartsgrenser og reduksjon i ulykker.

Figur 9 viser resultatet for de tilfellene der fartsgrensene er redusert (i gjennomsnitt) for vedkommende veigruppe og fylke.
Resultatet er kanskje overraskende for mange.

Figur 9. Endring av fartsgrense per fylke som forklaringsvariabel for endring i ulykkesfrekvenser. 2009-2014. Alle veigrupper.
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En relativt lav regresjonskoeffsient forteller at andre forklaringer enn fartsgrense, eller rene tilfeldigheter, kan vaere bedre
forklaring pa endringer i ulykkesfrekvenser enn endringer i fartsgrense. Men det overraskende er at i den grad det er en
sammenheng mellom endring i ulykkesfrekvens og fartsgrense, sa er den entydig i retning hgyere ulykkesfrekvens ved
starre reduksjon i fartsgrense enn ved mindre eller ingen reduksjon. Reduserte fartsgrenser bidrar ikke til reduksjon

i ulykkesfrekvenser, tilsynelatende tvert imot. Det kan imidlertid tenkes en effekt der reduserte fartsgrenser medferer

at trafikk reduseres eller overfares til bedre veier slik at summen av ulykker likevel reduseres. Materialet er ikke analysert
med tanke pa slike eventuelle effekter.

Det kan ogsa vaere mange andre endringer som har skjedd i kombinasjon med reduserte fartsgrenser. Det kan kanskje forklare
(deler av) den kontraproduktive effekten av reduserte fartsgrenser. Men det virker ikke spesielt sannsynlig. Der fartsgrensene
er redusert, ma det vaere grunn til & anta at antall ulykker og/eller alvorlighetsgrad er vurdert som et stgrre problem enn

i resten av veinettet. Nar endringer synes a gi resultat motsatt av denne hensikten pa de definerte veiene, er det grunn til

a stille spgrsmalstegn ved etablerte strategier om reduserte fartsgrenser som trafikksikkerhetstiltak.

Analysen sier ikke noe om fra hvilket niva fartsgrensen er endret, eller andre forhold som kan vaere med pa a forklare utfallet.
Det kan heller ikke utelukkes at reduserte fartsgrenser i enkelt tilfeller er riktig, men totalt, og som et gjennomsnitt for det
som er gjort fra 2010 til 2015, synes det ikke a ha veert riktig.

Der fartsgrensene har gkt, kan observerte endringer i ulykkefrekvenser forklares som tilfeldige. De gkte fartsgrensene har ikke
pavirket ulykkefrekvensen i noen retning. Man har fatt full effekt av de generelle forbedringen i ulykkesfrekvens uten noen
negativ tilleggseffekt. Men det er grunn til & regne med at gkte fartsgrenser kan ha sammenheng med endringer i vei og/eller
omgivelser. Da kunne det vaere grunn til & forvente en positiv ulykkeseffekt ut over den generelle reduksjonen. Slik effekt kan
imidlertid ikke observeres.
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8.5 FARTSGRENSER OG ALVORLIGHETSGRAD

Ulykkesfrekvens forteller om sannsynligheten for at det skjer en ulykke med personskade. Men dette varierer fra skader som
bare krever enkel legesjekk til et skadeomfang med flere omkomne. Vi har valgt & knytte alvorlighetsgrad til gjennomsnittlig
antall omkomne per personskadeulykke. Nar antall omkomne fordeles pa 74 kombinasjoner av fylke og veigruppe, blir det
absolutte tallgrunnlaget ganske lavt, i mange tilfeller med 0-3 omkomne. Dermed blir de tilfeldige utslagene store, noe som
igjen gir stor spredning i malte verdier. Figur 10 viser resultatet per fylke og veigruppe som har gjennomsnittlig fartsgrense
60-80 km/time.

Figur 10. Antall omkomne per personskadeulykke pa riks- og fylkesveier 2013-2014.
Gjennomsnittlig fartsgrense 60-80 km/time.
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Det foreligger betydelig dokumentasjon pa at alvorlighetsgraden gker med gkende fart nar andre forhold er like. Det er derfor
ikke overraskende at det ogsa er slik sammenheng mellom gkt fartsgrense og gkt alvorlighetsgrad. Regresjonskoeffisienten er
relativt lav, men det kan, i alle fall delvis, forklares med lavt absolutt tallgrunnlag og dermed stor spredning.

Det er bare kommunale veier i Oslo som har lavere gjennomsnittlig fartsgrense enn 60 km/time. Kombinasjoner av veigrupper
og fylker med hgyere fartsgrense enn 80 km/time er holdt utenfor. Dette skyldes at disse veiene dpenbart har mindre alvorlig-
hetsgrad enn de som ligger under 80 km/time. For de 5 gruppene som ligger over, er gjennomsnittlig antall omkomne

0,03 per personskadeulykke, mens de som ligger naer opp mot 80 har et nivad pd omkring 0,07 omkomne. Dette synker

til omkring 0,01 ved fartsgrense omkring 65 km/time.

For a fa det totale bildet av ulykkesrisiko ma sannsynlighet (ulykkesfrekvens) multipliseres med konsekvens (alvorlighetsgrad).
Ser vi pa risikoen for & miste livet, er den 0,07*0,07=0,0049 omkomne per million kjgretaykm pa vei med fartsgrense

80 km/time. Pa vei med 70 km/time blir tilsvarende beregning 0,035*0,125=0,0044 omkomne per million kjeretaykm.

Men pa 70-km-veien har det i tillegg skjedd naer dobbelt s& mange ulykker med mindre personskade. Ulykkeskostnaden
kan derfor veere starre.

Dette er en beregning basert pa at trendlinjene i diagrammene i Figur 8 og Figur 10 gir en «sann» beskrivelse av virkeligheten.
Det gjar de nok ikke, men beregningen gir en indikasjon.

Det bar legges betydelig vekt pa & analysere sammenhenger og arsaksforhold for & identifisere hvilke andre endringer enn
fart og fartsgrenser som pavirker ulykkesutvikling. Det er grunn til & anta at det er mange faktorer som pavirker, i et ganske
komplekst samspill. Andre egenskaper ved veiforhold, trafikk, kjgretay, bilfgrere, kontrollregimer mv. gir kanskje bedre
forklaringer enn fart og fartsgrenser.
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8.6 ULYKKER OG FARTSDEMPERE

Det finnes studier av effekt av fartsdempere som viser positiv effekt pa antall trafikkulykker. Dette gjelder saerlig studier utfert
pa 90-tallet og tidligere. Men det finnes ogsa studier som ikke paviser slike effekter. Dette er dermed en type tiltak der man

i utgangspunktet ber vaere noe usikker pa effekten. Med det datagrunnlaget vi har, kan dette analyseres pa to mater. Man
kan sammenlikne risikoniva og grad av fartsdempere i 2014 pa kombinasjoner av veigrupper og fylker, og endring i disse
variable fra 2009 til 2014 kan sammenliknes.

Den farste metoden viser en svak sammenheng mellom gkende antall fartsdempere per kilometer og gkende frekvens
personskadeulykker. Men det kan naturligvis skyldes at fartsdempere primaert er benyttet pa veier som i utgangspunktet
har et hgyere ulykkesniva.

Det gir nok et bedre grunnlag for vurdering a se pa endring fra 2009 til 2014 i bade ulykker og fartsdempere. Vi ser pa alle
fylkesveier samlet. For riksveier er bruken av fartsdempere sa beskjeden at det ikke har szerlig verdi & gjare analyser ved denne

metoden. Figur 11 viser resultatet.

Figur 11. Endring i fartsdempere og personskadeulykker 2009-2014
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Regresjonskoeffisienten er liten. Det forteller at tallmessige tilfeldigheter eller andre endringer enn fartsdempere kan forklare
endringer i ulykkesniva. Det er likevel en trend i tallgrunnlaget som synes & dokumentere en effekt der gkning i antall farts-
dempere per mil for kombinasjon av veigruppe og fylke gir en positiv effekt med tanke pa antall personskadeulykker.

Det er ikke uproblematisk & gjare en sa enkel overordnet analyse av en type tiltak som har liten lokal utstrekning og
sannsynlig effekt. Resultatet ma derfor tolkes med stor forsiktighet. Men det er grunn til & undersgke naermere hvor
hensiktsmessig utstrakt bruk av fartsdempere er med tanke pa trafikksikkerhetstiltak pa riks- og fylkesveinettet. Det er
uansett et tiltak som kan ha betydelig starre samfunnsgkonomisk kostnad enn nytte. Kfr. kapittel 6.2.
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8.7 GOD FRAMKOMMELIGHET OG SIKKERHET KAN KOMBINERES

De analysene vi har gjort viser tydelig at god framkommelighet i form av hgy kjgrefart kan kombineres med meget god
trafikksikkerhet. Dette er en velkjent konklusjon som ogsa er reflektert i veinormaler og beregningsverktay for samfunns-
gkonomiske konsekvensanalyser. Det som kanskje ikke er like godt kjent, er den store forskjellen bade nar det gjelder fart
og ulykkesniva for de beste hovedveiene sammenliknet med de mer middelmadige.

De beste europaveiene kombinerer et fartsniva omkring 30 km/time hayere enn de middelmadige med et risikoniva for
trafikantene som er halvparten til tredjeparten av nivaet for de andre europaveiene. Gode veier er typisk vinn-vinn for
trafikantene, kortere reisetid (bedre framkommelighet) og kraftig reduksjon i risiko.

Reduserte fartsgrenser er benyttet i en del fylker, trolig med tanke pa bedre trafikksikkerhet, mest pa riksveier og primaere
fylkesveier i perioden 2010-2014. Fylker som har gjort de starste endringene er summert opp i Tabell 14. Endring i fartsgrense
for hver veigruppe er sammenliknet med endring i ulykkesfrekvens som andel av gjennomsnittlig nasjonal endring i ulykkes-
frekvens for vedkommende veigruppe.

Tabell 32. Endring i fartsgrenser og ulykkesfrekvens for noen fylker. 2009-2014-data.

Endring fartsgrense Endring ulykkesfrekvens

Fylke Veitype 2009-2014 Landet Fylket
Akershus Andre riksveier -6,2 % 22 % -1 %
Oslo Andre riksveier 5,2 % -22 % 4%

Ser-Trondelag Andre riksveier -4,5 % 22 % -46 %
Vestfold Sekundezere fylkesveier -2,7 % -13 % -23 %
Buskerud Sekundeere fylkesveier -2,0 % -13 % -6 %

Troms Romsa Andre riksveier 2,4 % -22 % -22 %

Troms har gkt gjennomsnittlig fartsgrense pa riksveier med 2,4 prosent. Ulykkesfrekvensen har fatt samme reduksjon som
gjennomsnittet for Norge, -22 prosent. Oslo har redusert gjennomsnittlig fartsgrense pa riksveier med 5,2 prosent. Ulykkes-
frekvensen pa de samme veiene har gkt med 4 prosent. Det var neppe malet. Men Sgr-Trgndelag og Vestfold synes a ha hatt
suksess med reduksjoner i fartsgrense hvis det alene forklarer utvikling i ulykkesfrekvens. Begge fylker har omtrent dobbelt sa
stor reduksjon i ulykkesfrekvens som gjennomsnittet for landet.

| alle fylker har det trolig skjedd mange endringer som pavirker ulykkesutvikling. Det ma gjares grundige konkrete analyser
for & avklare arsakssammenhenger. Mange hevder hypotesen om entydig sammenheng mellom endringer i fartsgrenser og
konsekvenser for risikonivaet i trafikken. En slik hypotese underbygges ikke av de analysene vi kan gjare pa foreliggende
datagrunnlag.
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